^ 6 flv -: 

WUim DELIA COMMISSIONE 


$4€&éa 

dal consiglio comunale 

UHI SEDUTA BEL t i LUGLIO i*St 

JE tOUlPOSTil 

.-OPTO C AVERI, GIULIANO BOLLO, RAFFAELE 
rmi Sn- sonl - 1 ■ (’AULO GREKDY delti dal 

CATTINO. ««■£ ’ j, ESCOf G.USEPPE 

CASIUaUl, , , ,, r a mera di Commento-* 

NICCOLO CAMBI ASO deputai* dalla 

la«^cou r».w* “* ra ” 


'Mie- 




%7 


2 0^ 


GENOVA 

«ai Fratelli Ferrando Tipografi del Municipio 

Pimi S. Maileo, slatto Giteci, 




6 «?£ 
























































[l Silo (love i nostri padri edificarono quest, superba ^ 
Città sembra, per universale consenso, essere stato dalla 
natura medesima predisposto a divenire uno de. pr.m. 
porti di Europa, lo scalo dell'opulento commerce fra 
ponente e l’Occidente, il grande emporio del Mediter¬ 
Ma le situazioni più propizie, come ogn, almo dono 
della natura, a nulla provano, se i popoli a voi furono 
connesse in sorte no» le vogliono, o non le sanno, colla 

propria industria usutrultuare. 

Ben volle un tempo e seppe il popolo Genovese fare 
il .no miglior prò del mttgmlìeo posto ove era stalo col¬ 
locato dalla Provvidenza. Da lunga pezza ha distmparalo 
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<[udl arie; e dal cadere dei secolo XV in poi più non 
bastò ad elevarsi all’altezza dei suoi destini. 

f u il suo decadimento colpa degli uomini, o della Idr- 
tuoa che voltò loro le spalle? E il non essersi più po¬ 
tuto rilevare dalla miseranda caduta è da imputarsi alla 
dapocaggine e tristizia dei reggitori, ovvero alla corru¬ 
zione dei sudditi? Vane ricerche, mutili querimonie al 
presente. Il passato, sia buono, sia reo., non si rifa più. 
Eiò eh'è in poter nostro, ciò che ha da stare in cima 
dei nostri pensieri, ciò a cui debbono tendere tulli i no- 
slii sforzi, è I avvenire: I avvenire, il quale, ora die il 
grande traffico delle Indie Orientali sta per riprendere 
la sua antica via del Mediterraneo, ci si prepara cosi 
promettente, così fecondo, così avventuroso se, mostran¬ 
doci degni dei tempi, ci saremo apparecchiati per usarne. 

Da qualche anno a questa parte, non si può negare, 
le nostre sorti si sono voltate in meglio. Il Governo, ac¬ 
quistala una coscienza più viva dei suoi doveri e una co¬ 
gnizione più chiara dei suoi interessi, ha indirizzato lo¬ 
devolmente il pensiero a far risorgere il commercio di 
Genova : precipua fonte della prosperità dello Stato. Sono 
splendidi teslimouii delle cure date a questo importan¬ 
tissimo ramo della Pubblica Amministrazione le grandi 
linee di strade ferrate che si stanno o compiendo, o pre¬ 
parando: l’apertura della strada Carlo Alberto: J’insti- 
fazione della Umica: l’abolizione dei diritti differenziali: 
la diminuzione delle spese dì navigazione, di ancoraggio. 

























di darseM , simili : l'abbassamelo delle «riffe *HT 
1,;. i recentissimi traimi di commercio colla ranco, 
coll' Inghilterra, co. Belgio, coll'Olanda, co 
lolla Sviscera, coll' Austria e colla Svezia : il P™* 
lp „„e per il traslocamento dell'Arsenale militare nel Ioni 
della Spezia e la trasformazione della Darsena in epe 
“commerciale: l'amministrazione dei porti assoni 
do. Governo e il progetlo di leggo presentalo ,n <,«es 
Ini giorni olle Camere per regolarla: lo separazione 
della Cassa de», Marina Militare da quella de ~ 
Mercantile: l'Instituzione dell. Commiss,».,, H J 

la revisione dello legislazione commercialo , quale < 

riforma dei regolamenti sui Consolati, « quale per f« - 
dazione dello seno., di caotica . di costruzione a^ ; 
e tanti altri provvedimenti di mmor conto. Da 
molto bene è già venato .1 nostro commercio, 

^Parimi"''., qualche anno, e massim.menm dopoché 
le nuove instiluzmni hanno inspiralo ne corpo 
nc, soffio di vi,a che emana soio dalla lihcrm , » ; c 
vasi danno a vedere di essersi mi, voli, riscossi 1 
secolare le,argot c con nobilissima gara , 
manale, Provinciale e Divisionale, la Carnei • 

mcrci „, l'Associazione Marittima Ligure, i giornali, g 
lutor Si vanno seriamente occupando degl, mleress, 
nifi vitali ili questa piazza , e sorgono d, ogni parie prò, 
getti, suggerimenti, stimoli per migliorare le nostre co, ■ 
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dizioni economiche e portare il nostro paese a quel grado 
(li potenza commerciale a cui è diramato dalla natura e 
dai nuovi avvenimenti. 

Ma tjuello elle il Governo ha già fallo e in lentie an¬ 
cora di fare è bastevole ad assicurare la nostra sorte? 
A farci riprendere quel rango fra i popoli commercianti 
die la nostra impareggiabile postura geografica ci destina? 

La vostra deliberazione del 14 luglio ISSI, colla quale, 
sulla proposta del Consigliere Caveri, eleggeste una Com¬ 
missione incaricata di studiare quali provvedimenti sa¬ 
rebbero da prendere a tutela ed incremento del nostro 
commercio, dà chiaramente a divedere die l'opera non 
vi sembra ancora compiuta; e die, a vostro giudizio, ce¬ 
sia no ancora a niellerò in opera mezzi più sicuri e più 
dii caci per conseguire l'intento. 

I Comniissarii da voi delti, penetrati dell’importanza 
della loro missione, invitarono prima di ogni cosa, se¬ 
condo il desiderio da voi espresso, la Camera di Com¬ 
mercio e l'Associazione Marittima Ligure a portare ìu 
comune il tesoro delle loro cognizioni pratiche e dei loro 
sperimentati consigli. Nò paghi di questa valida coopc¬ 
razione , chiamarono ultimamente altri tre Consiglieri Co¬ 
munali a dividere le loro fai ielle. 

Gli studii della Commissione composta di questi di¬ 
versi elementi furono primamente rivolli a ricercare quali 
sieno le condizioni attualmente richieste per trarre dalia 
nostra privilegiala posizione geografica lutto quel frutto 
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-he io essa è virtualmente contenuto: poi a ledere se 
queste condizioni noi effettivamente le posse,1,amo : tua - 
mente a pensare che cosa potrebbe « dovrebbe fare . Mu¬ 
nicipio per acquistare quelle di cui stante ancora tu .Itici 
Ottorato dai miei Collegi.', dell'ufficio di Relatore to vi 
andrò, o Signori, il meglio che per me s. potrà espotntnto 
vedute da cui la Commissione è partita, , dtvtsam ni 
alte ha (ormalo, le cautele usate per ass.curars, de l 
loro bontà C solidità, il progetto cito ha si,maio suo te- 
Itilo di proporvi, e le ragioni che raccomandano alla 
saviezza e all'amor patrio di questo Cena,gito. 

Chi si fa maturamente a considerare la natura del coi - 
mencio, le sue tendenze, e il suo prob.btlc 
persuade senz'altro che, oltre le generai, e comuni a 
svolgimento e olla prosperità di qualsivoglia iudoslna, 

condizioni ..dispensabilmente, assolutamente, per - 

tortamente dalle circostanze in cui vera,amo rie „ e non 
solo per portare la nostra Città a quello stalo „ 
tza commerciale che la natura ed i casi le apparec¬ 
chialto, ma eziandio perchè non abbia a discender ed. 

quel minor «rado medesimo in cui presentemente s, Itola. 

f I uu 3 ... . „ . 0 Una strada ferrata die, 

Queste Ire condizioni sono: i. lJ.ust.aUt 

partendo immediatamente dal porlo, vada per ,1 |.u 

rammino ne, coore della Svizzera, per ivi congtnagers, 

voile reti delle strade ferrate elveliebe, germamehe fran- 

vc,i belgiche, ocerlandesi; 2» Un porlo ampio, H»»*. 
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glossi basti monti elio hanno da approdare al nostro scalo; 
5,1 11,1 vast “ deposito franco ordinato in modo da poter 
eseguire le operazioni di sbarco e d’imbarco dalla, via dì 
mare, di caricamento e di scaricamento dalla via di terra, 
di immissione e dì estrazione dai «magazzini nel minimo 
lempo e colla minima spesa possìbile; e da polervisi cu¬ 
stodire le merci colla massima sicurezza, col maggior 
comodo, e col minor aggravio dei negozianti. 

Infatti: il commercio, come ognun sa, è essenzialmente 
cosmopolita: non conosce nè nazionalità, nè patria: non 
sente alièno per nessun luogo; non predilige nessun 
paese: è indifferente per tutti. M commercio è un freddo 
calcolatore die misura le sue azioni alla stregua del tor 
'sconto, c ivi si porta dove il suo utile lo chiama. È 
un sottile speculatore die pesa ogni cosa sulle bilancelle 
dell oralo, e corre dietro al risparmio di una minuta fra- 
zionerila di centesimo. Perciò fra più vie die menano allo 
stesso punto sceglie sempre la più sicura, la più facile, la 
pm spedila, la più economica. E la brevità di una via il 
commercio non la misura dal numero delle miglia : sihbené 
dal tempo che, por qualsivoglia cagione sia naturale, sia 
artificiale, fa d’uopo impiegare nel trasporto dì una merce 
da un luogo all’altro. Onde è che una strada la quale, misu¬ 
rata sulla carta geografica col compasso alla mano, si mostra 
la più breve, fatta ragione del tempo può in effetto riuscire 
In più lunga, se è inferiore alle altre per la bontà ilei mezzi 
di locomozione, e per l'agevolezza delle operazioni a cui 
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vanno soggette le mercanzie nei lo™ • *»* 
nei computi del commerciante al vantaggio 
..colo talvolta quello della economia t e preferisce an- 
che la via più lunga, se trova che s, percorre P'“ • " 

palio dell’allra. Ora se la via che passa per 
' r le merci che dall'Oriente vanno nella Sviscera, n 
Germania meridionale, nella Frantila setl.ntn.nale 
Belgio, nell'Olanda la più breve e la più accomodata d 
mito- come 4 la più breve ed accomodala di tutte 1» 
quelle che dall'America si portano nell'Italia setteme.o- 
„„„ è perù la sola: e non ho tanti vantaggi na 
turali snlle altre che non possano facilmente venir p»reg. 
„ iali e anche superati dal magistero dell'arte. Imperocché 
Smerci dell'Oriente possono passare per Marst.ha, per 

Livorno, per Ancone, per Vanesia 

dotti dell'America possono prendere la vi. dell 
Marsiglia, di Livorno, di Vanesia e di Trieste. Supp 
^i Lische tutti questi porti, 

”.r,i in concorrenza eoi nostro, vengano per messo «1, si nde 

ferrate concinoti a quelle regioni del continente dove . 
e r tc c „ f i ie di più s’introducano 

i mercati a cui aspiriamo noi. celie 1 

in essi porti quei grandi perfezionamenti che Ulte 
L„a hi trovato per render, sicure e comode le casto 
(1ei navicanti focili, spedite cd economiche le operazio 
delio sbarco e dell’ imbarco, ben adatti e poco costosa 
depositi: senza che presso di no. siasi follo a °' 

ecco die il commercio non he pm alcun 
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preferir* lo scalo di Genova agli alici scali ; ed anzi ha 
tulli j motivi per dare la preferenza a questi ultimi; ecco 
allora la via di Genova rimasta deserta e solitaria come 
una di quelle strade mulattiere dei nostri vecchi dopo ette 
si sono aperte le nuove carreggiabili* 

a d’uopo ben figgerselo in mente: non sono più quei 
tempi beali in cui Genova poteva vivere di monopolio. 
Oggidì essa ha emuli, rivali, concorrenti da tutte le bande; 
e sia dello con nostra pace, se non con nostra vergogna, 
concorrenti, rivali, emuli die di tanto la sopravanzano 
per cognizioni, per attivila, per industria, per capitali, 
per potenza politica, di quanto essa un giorno soprastava 
agli altri. In questi tre ultimi secoli i nostri vicini.hanno 
camminato innanzi; noi invece siamo andati a ritroso. 
Giti nominava Marsiglia, Livorno, Trieste nei tempi in 
cui Genova teneva Io scettro dei mari? Ed ora questi 
porli sono in gran bore: e per le grandi opere che-vi 
sono state falle ( nel solo porto di Marsiglia furono neeli 
ultimi anni spesi più di U millioni ) e per le considc- 
revoii comodità e facilità che offrono ai naviganti e ai 
negozianti cì hanno rapito una gran parte del nostro com¬ 
mercio : e quando saranno compiute le grandi linee di 
strade ferrale a cui si dà opera in Francia, in Austria, 
in Toscana, in Romagna, se noi ’cc ne sfaremo colle 
mani alla cintola, ci toglieranno anche il resto, Attual¬ 
mente noi siamo sotto l'impero della legge della concor¬ 
renza: e la legge della concorrenza inesorabilmente pre- 
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scrive o di mettersi a paro cogli altri nei progressi so¬ 
ciali, nei perfezionamenti dell' industria, nella ecotiom.a 
delle spese di produzione, o di cadere vilmente nell'ar¬ 


ringo. 


igo. . . 

Or bene: delle tre condizioni che rigidamente ei impone 

mesta ineluttabile legge della concorrenza quale possc- 

liamo noi in. effetto? A parlare propriamente noi 

le abbiamo ancora nessuna. 

È vero che fra due o Ire anni sarà condona a termine 
la strada ferrala di 1 , 11 ; sino a Torino: ma la continua¬ 
zione dell’arteria maestra, cito è quella elio da fienosa 
molle al Logo Maggioro e dal Logo Maggiore nella Sto- 
zera, è ancora in forse. 

È vero che noi abbiamo, a vederlo, un amplissimo porlo: 
dove non si contano meno di 1,300,000 metri quadrai, 
di superficie. Ma la nostra ricchezza è più apparente c .e 
reale: perchè, atteso il difetto dei moli, una terza parte 
soltanto dello spazio incluso nella periferia del porto sene 
a questo uso. Ma per la medesima cagione il nocchiero 
vi cerca invano quella sicurezza che ha hen diritto di 
aspettarsi in un porlo: noi tutti abbiamo veduto co. nostri 
occhi naufragar miseramente dei bastimenti nel suo seno 
mB l fido. Ma esso non ha più la profondità che lo rendeva 
pregevole una volta : perchè, per una lunghissima menna 
che**sente proprio del barbaro, si è lasciato crescere l m- 
.errimento a tal segno che le navi di maggior portata non 
•possono più avervi ricetto, nè tampoco accostarsi agl. 
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scali le piccole. Ma esso di fella onninamente di quei co¬ 
modi che sono richiesti dai naviganti per raddobbare, 
Cd rena re, calafatare, spalmare i loro legni. 

Che dire poi della rapacità, della forma, della situa¬ 
zione dei magazzini? Che dire degli approdi per lo sbarco? 
Che dire delle operazioni deir immagazzinamento e dello 
sm agazzino mento delle merci? Quando si pensa, non di¬ 
remo a ciò che fu fatto e si pratica a questo riguardo da 
mezzo secolo nella industre Inghilterra, ma solo a ciò che 
si vede a Marsiglia, a Livorno, a Trieste, si sente montare 
il rossore alia fronte avendo a descrivere il nostro compas¬ 
sionevole stato. 1 magazzini dei Portofranco, che non ci 
sono se non perchè gli abbiamo ereditati dalla antica 
Canea di S. Giorgio, si mostrano già da lungo tempo 
così scarsi al bisogno che la maggior parie delle merci 
sono conservate nei numerosi depositi fittìzii sparsi per le 
case della Città e in luoghi distantissimi dal porlo, come 
sono Sanano, \ialata, S. Vincenzo; e molte non tro¬ 
vando luogo nella cinta delle mura sono costrette a cer¬ 
care un ricovero nel lontano borgo di S. Pierdarena: e 
in quest ultimi giorni la penuria di magazzini arrivò al 
punto che si dovettero spedire le mercanzie in depo¬ 
sito nella più lontana Palmella, e perfino a Cornigiiano. 
Dalla postura dei magazzini che, invece dì essere in 
immediato contatto da una parte colle calate del porto 
e dall altra parte colla strada di terra, sono dissemi¬ 
nati per la Città, e fuori, a tanta distanza così dall'uno' 












nome «.Uro punlo; e il, voce di essere edili.,, «- 
smini „ bella post, sono (eceetlu.ti iodi, elei l'orto- 
franco) abilaz.i»„i o sotterranei ridotti per la "«cessila 
a onesto oso; si pnó di leggieri argomentare eoo eie 
facilità, con clic comodo, con clic presterà., con eie 

economia (tanto pio avuto riguardo *«'*“* • *“* 
montuosità dei nostri viottoli) si hanno d. compiere presso 
di „oi le operazioni del trasportare le merci dentro e 
fuori dei magazzini, e con quale sicurezza, con qua c 
.Ilio vi Si hanno da custodire. L'imperfezione poi dei 
magazzini è eslremnine.de aggravala dalla mancanza d, 
estese e comode calate nel porlo. Dove non se ne trova 
una a cu, si possa accostare „o bastimento p,u grosso 
di una feluca; dove in lutto 0 pertullo no» vanno al d, 
là di 700 metri di lunghezza; e dove quelle a cui s, pos¬ 
sono appena avvicinare i pii piccoli legni non nllrepnssauo 
200 metri. Da ciò segue che, per iscaricace le mere, da 
bordo del basiime,iti che stanno ancorati nel mezzo di 
porlo, è d'uopo farle discendere nelle pialle; e con esse 

trasportarle ai pomi ; e qui scaricarle di nuovo per d.porle 

io urna, e quindi tradurle a schiena ,ruomini „c, lontani 
magazzini, fio» sono molti anni che il servizio d, queste 
piatte formava ancora uno dei più molesti ed assurdi mono 
polii. Né la savia abolizione del monopolio, che ebbe luogo 

sul finire del 1847, rimediò gran fan» al male, imperoecl,e, 

•.. apiùdldmod, re 
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olia non è permesso di accostarsi allo scalo: tanta 
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(' l;i sua angli sii a. Magione per cui io sbarco delle merci 
sui ponti succede con una incredibile lentezza: c le piatte, 
alle quali non lu consentito l’accesso al ponte prima dello 
spirare del giorno, sono costrette a rimanersene esposte 
alle avarie delle intemperie e dei furti durante la notte. 
Si arroge che lo sbarco operato con sì grossolani mezzi 
rimane impedito o sospeso nei tempi di pioggia c di mare 
agitato. Le conseguenze economiche di questa disgraziata 
combinazione di cose sono facili a prevedersi. I bastimenti 
per deporre i loro carichi vi impiegano quali dieci, quali 
venti, quali trenta, e perfino quali quaranta giorni di 
tempo: onde altissimi c selli vali i noleggi per il nostro 
porto, aggravali come sono dalle lunghe stallie. Le spese 
di trasporto dal bordo ai magazzini e dai magazzini al 
bordo od ai carri, o direttamente dal bordo ai carri, 
fortissime ed in una incredibile sproporzione col valore 
delle merci e coi noli. Basti il dire che per certi arti¬ 
coli, come il ferro in verghe, il campeccio, la ghisa, 
il carbon fossile ascendono al cinque, all’otto, al quìn¬ 
dici, e persino al ventisette per cento del loro valore: 
e che, per trasportare una merce dal bordo ai depositi e 
dai depositi al bordo, si paga un prezzo die equivale a 
piu della metà del nolo da Londra o Livcrpool al nostro 
porto; c, se si tratta di grani, alla quarta parte de! nolo 
di qui al Mar Nero. Finalmente elevatissimi i fitti dei ma¬ 
gazzini: essendo per la maggior parte di quelli de) Porlo- 
Iranco in ragione di L. 20 al metro quadrato. Dalle quali 
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tose chiaramente si rileva che se per rispetto alle due 
prime condizioni stiamo ancor male, per rispetto a a tua 
Stiamo malissimo: e che, se quelle ci mancano ut parte 
questa ci manca al tutto. In ciò noi siamo ancora eoa 
meschini, cosi rozzi, cosi goffi che al paragone de: po¬ 
poli più inciviliti facciamo quasi la tgm * ">«»• 

Dal riscontro delle condizioni, dalle qual t 'pen 
salvezza del commercio di Genova, collo stalo te e eoa 
nostre, la Commissione non esili. » concl.tudcre che . 
principalissimi eri urgenti bisogni di questa piazza sono. 

, . L'esecuzione del tronco di strada ferrala ette .la Ales¬ 
sandria, passando sia per il G,musei, sia per ,1 Lnemantet, 
.nette alla Svizzera; 2." il prolungamento del Molo nuovo, 
3- L'espurgazione dei porto; 4» Lo formar,»nc delle cala, 
e di tatti gli altri «modi per il -conciamente. «' 
carenaggio delle navi; 3.° La costruzione d, un DOC 
merci ale sul modello di quelli di Londra nel luogo oc¬ 
cupato attualmente dalla Darsena. 

La necessilit delle prime quattro opere è universa!,,,en . 
riconosciuta c proclamata. No» cosi forse la ncccss, a 
dell’ ultima ; la quale, sebbene al giudtztu de, piu - 
roveggenti sia l'indispensabile complemento delle alito 
e tale elio senza dì esse le prima si farebbero ,n am 
pure da molti non si vede apprezzato coma dovrebbe. 
Commissione si seme perciò io obbligo d, ^ 
ampiamente i motivi per cui essa la r,guarda tanto, 
forse, più essenziale di qualunque allea. ^ 
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Soll ° ' tìoe lIi Londra una delle più belle invenzioni 
commerciali del secolo nostro: clic non la cede punto nei 
suoi utili effetti a quelle sì celebrate delle banche, delle 
macchine a vapore, e a tanti altri meravigliosi trovati 
della civiltà moderna. Essi si possono considerare come 
lo scioglimento pratico di questo problema : data una città 
commerciale in un punto ove finisce la via di mare e 
comincia quella di terra, trovar il modo di far passare le 
merei dai bastimenti nei depositi e dai depositi sui carri 
eoi maggior comodo, nel minor tempo, e colla minima 
spesa possibile: combinando questi vantaggi colla più si¬ 
cura e più economica custodia delle merci nei magazzini. 
Si soddisfa alle condizioni del problema: f.° Costruendo sul 
confine delle due vie un bacino capace, sia per la sua lar¬ 
ghezza come per la sua profondità, di contenere un nu¬ 
mero proporzionalo di bastimenti; e dove l’acqua sia man¬ 
tenuta sempre al medesimo livello; 2.° Innalzando sulle 
sponde di questo bacino i magazzini di deposito costrutti 
in guisa da capire nel minore spazio la maggior quantità 
possibile di merci, e da potervi eseguire le operazioni del 
ricevimento, condizionamento, allogamento, custodia e 
consegna delle medesime col più grande ordine e colla 
massima sicurezza; 3.° Armando i magazzini di ingegnosi 
ordigni messi in molo dalla potenza di una macchina a 
vapore: ì quali innalzino, o abbassino, i più grandi pesi al 
di fuori, e li facciano scorrere nell’interno ; A. 0 Ponendo 
i magazzini in immediato contatto colla via di terra e, se 
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è possibile, col debarcadero medesimo della strada ferrata; 

5. Affidando la euro di questi stabilimenti ad una am¬ 
ministrazione risponsabilé, la quale e'inearich. d, latte le 
operazioni del ricevimento, della verificazione, del con¬ 
dizionamento, dell, custodia e della consegna .Ielle mere., 
insomma di tulle le operazioni che occorrono dal mente. » 
Ohe i colli escono dalla stiva del bordo lino al momento 
in cui sono collocati sui carri o sui vago,,, della strada 
ferrata; G.° Ottenendo finalmente per le mere, deposita e 
in questi magazzini la franchigia delle dogane. 

1 vantaggi che derivano da un sistema come questo, .1 
quale c una felicissima applicazione dei principi, econo¬ 
mici dell, divisione del lavoro, della proibizione in grande, 
delle macchine, dei segni rapprese,«alivi e dei depositi fran¬ 
chi combinali insieme, sono inestimabili. Piimiciameni 

10 sbarco delle merci essendo reso possibile in ogni tempo 
o nel più breve spazio, i bastimenti non sono cositeli, a 
stare dei lunghi giorni inutilmenlc nel pori»: ma appena 
arrivali depongono le loro merci c si rimettono in v.agg.o- 

11 guadagno che risulta da questo grandissimo risparmio 
di‘tempo è incalcolabile. Si supponga clic ,1 tempo nel,te¬ 
sto per tartaro un bastimento sia, come t allualmenle 
presso di noi, presa una media, d, venti giorni. Se col 
sistema dei doe si può ridurre, come è provalo che s, 
pub, eli» ventesima parie, cioÈ a dire ad un giorno solo, 
il guadagno por ogni bastiménto iti ogni viaggio aara c- 
guale ufi' interesse del capitale del bastimento per dieta,,- 
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nove giorni, più le spese di equi peggio durante questo 
medesimo tempo. Moltiplicando questa somma per il Nu¬ 
mero di bastimenti clic entrano nel porto si trova che il 
guadagno alla line dell’anno ascende a dei milioni. 

Secondariamente le spese di sbarco, di custodia, di 
caricamento, per la situazione dei magazzini a cui si ac¬ 
costano da una parte i bastimenti e dall’altra i carri, per 
il risparmio deilo spazio che occupano, per la sostitu¬ 
zione degli agenti naturali alle forze umane, per l’ordine 
con cni vengono eseguite le operazioni, per 1’ unità del- 
l’amministrazione che le regola, sono ridotte al minimo. 

In terzo luogo si evitano le avarie a cui vanno per 
diverse cause soggette le merci travasate o custodite se¬ 
condo i metodi ari Ite li i. 

In quarto luogo i negozianti, disimpacciati dalle fasti¬ 
diose e lunghe cure del ricevimento, della verificazione, 
della custodia e della consegna delle merci, possono dare 
lutto il loro tempo alle operazioni di più alto momento. 

A Londra, dopochù si sono introdotti i doc, un negoziante 
con un solo commesso, in un piccolo gabinetto, basta a 
dar corso ai più grandi affari di quel gigantesco emporio. 

In quinto luogo dalla insliluzione dei doc è uscita fuori 
una utilità impensata che basterebbe da sè sola a ren¬ 
derli ammirabili. L'amministrazione, ricevuti e verificali 
i colli, consegna al proprietario, insieme ai campioni, 
un certificalo in cui si nota la quantità, la qualità, la pro¬ 
venienza delle merci depositate nello stabilimento. Con que- 
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sio certifica^ che gli Inglesi chiamano ivarrant, il com¬ 
merciante ,mò trasmetterne la proprietà ad nltn me( nuli- 
„ oa semplice girata: come si.fa delle lettere di cambio, 
dei biglietti a ordine e delle polizze di carico. In tal modo 
le merci passano in cento mani prima di uscire dal de¬ 
posito senza cl.e sia d’uopo traslocarle, nè tampoco ve¬ 
derle- e la circolazione delle mercanzie si opera con <[m 
medesima facilità c con quel medesimo risparmio di tempo 
c di spesa con cui succede la circolazione degl. effetti ne¬ 
goziabili. Si aggiunga che il negoziante, il quale porla . 
suo magazzino nel portafoglio, può all’occorrenza ottenere 
con ogni facilità degli imprestili dando in pegno i suoi 
certificati alle banche. 

Da ultimo i doc presentano questo altro vantaggio che, 
rendendo più facile e più sicura la vigilanza degli agenti 
della dogana, si semplificano le formalità, si diminuiscono 
le vessazioni, si chiude la via al contrabbando e s. ot¬ 
tiene un notevole risparmio nelle spese di percezione. In 
Inghilterra l'utilissima pratica dei depositi franchi propo¬ 
sta da Lord Walpole alia Camera dei Comuni (ino do 
1733 non potè introdursi che collo stabilimento dei doc. 

Ulia istituzione feconda di tanti benefici effetti sali pre¬ 
sto in gran voga presso quel popolo avveduto ove ebbe 
la culla. E dal 1800 , in cui fu dato mano al pruno doc 
chiamato delle Indie Occidentali, fino al giorno d’oggi a 
Lon jra se ne costi-ussero tanti che occupano uno spazio 
di 1,200,000 metri quadrati; e costarono in complesso 
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un espilale dì 3b0 miIioni. A Li verpool, quantunque non 
(■usi perfetti come a Londra, si coniano già veulisei dot; 
die tengono uno spazio di 500,000 inetri quadrati; ed 
Imuno uno sviluppo di ealate di circa 1(5,000 metri. Hiill, 
Bristol, tiosparl, Leìlli e Dublino hanno esse pure i loro 
doe. L’esempio dell’Inghilterra fu (osto seguito dagli Ame¬ 
ricani degli Stati-Uniti: e sarà segnilo dovunque i pre¬ 
giudizi!, I inerzia e l’ignoranza non si opporranno alia 
introduzione ili un perfezionamento commerciale die viene 
dagli economisti segualo come una delle cause a cui Lon¬ 
dra e Liverpool vanno debitrici del grande incremento 
die il loro tra {fico Ila preso in questo secolo. 

L’erezione di un doe nella nostra Città è l’unico modo 
in cui si possa effettuare la terza Ira le condizioni ri- 
chteste per la conservazione e l’incremento del suo com¬ 
mercio. Con esso si sup[ilirebbe alla insufficiènza dei 
magazzini del porlofranco: con esso si rimedierebbe a 
lutti gli inconvenienti dello sbarco, del caricamento, e 
della custodia delle merci: con esso si ridurrebbe alia 
ventesima parte il tempo necessario per lo scarico dei ba¬ 
stimenti: con esso si d imi nuereb beco le spese di trasporlo 
e di deposito: con esso s’introdurrebbe nella nostra piazza 
un nuovo c potentissimo iustrumenlo di circolazione : con 
esso in fine s’infonderebbe una nuova vita nel nostro 
commercio e se gli assicurerebbe quell’ avvenire die la 
natura gli destina, quando venga aiutata dall’arte. 

La necessità di un doe, se vogliamo che il commercio 
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deir Oriente, e quello eziandio dell'America, passi per la 
via di Genova, è chiarita dalla considerazione che a nulla 
gioverebbe la strada ferrata fino alla Svizzera, a nulla 
il prolunga me ilio del molo e l’escavazionc del porto, si 
non si preparassero alle merci dei magazzini di deposito; 
e se non si diminuissero al massimo possibile gli ostacoli 
die si frappongono al loro movimento dal bordo dei ba¬ 
stimenti ai vagoni delle strade ferrate. Che monterebbe 
al navigante di trovare qui un porlo capace e sicuro, se 
per deporrc il suo carico continuasse a dovervi impiegare 
un tempo venti volle maggiore di quello che impieghe¬ 
rebbe in un altro porto vicino? Che gioverebbe al nego¬ 
ziante la speditezza e l'economia delle strade teliate se 
non trovasse ove allogare le sue merci, e se le spese di 
sbarco, di magazzinaggio e di caricamento fossero così 
forti da trovare la sua convenienza a farle passare per 
iiu’altra via, o a provvedersene in un altro emporio? 
Conciossiacbè non bisogna dimenticarsi che nei viaggi di 
lunghissimo corso, come quelli dell' Atlantico, del grande 
Oceano e del Mare delle Indie, le distanze non fanno 
gran cónto; e se le spese locali sono in una proporzione 
troppo forte coi noli e col valore delle merci, questa sola 
circostanza basta a far preferire dei porti anche più lon¬ 
tani e delle vie anche più lunghe, [«somma il porto, il 
doc, c la strada ferrala sono come tre anelli di una me¬ 
desima catena; sono tre mezzi che cospirano al medesimo 
scopo. 11 doc è il ponte che con giunge la via di mare 
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con quella Ji terra. Togliete il docr il porto e far strada 
IcrTain rimarranno come una comodissima via interrotta 
da un fosso; j| quale basta da sè solo ad impedire ai vian 
il passaggio e r far loro prendere un'altra direzione, 
fogniamo anche più calli va e più lunga. Né varrebbe il 
dire che in uno degli scali che ei fanno la più formi¬ 
dabile concorrenza, cioè a dire Marsiglia, «erte spese sono 
attualmente più gravi die da noi. Imperocché prima di 
luu ° Maglia, se in questa parte ci sfa al disotto, ci su- 
pera in tante altre di maggiore momento, come sono le 
comodità dei magazzini e degli sbarchi. Poi Marsiglia, per 
d suo grande mercato interno, non è, come noi, nella ne¬ 
cessità di attirarsi gli accorrenti con l'esibizione delle 
migliori condizioni possibili. In ultimo le cause che ren¬ 
dono gravi le spese di cui parliamo a Marsiglia non sono 
naturali, ma artificiali; e quindi da un giorno all'altro, 
meglio avvisali dal loro interesse, i Marsigliesi possono 
aggiungere tinche questo ai vantaggi che hanno sopra di 
noi in tutto il rimanente (*). Niente adunque ci dispensa 

\ J Queste presaghe parole erano sotto ì torelli allorché ci per- 
verme la nuova che, mentre qui si discute, a Marsiglia si è già 
deliberata la erezione di un gran doc ( V, il Couttìgt de ÌI/at- 
seitle N. 2022, ed il Corriere Mercantile N. 75). Quella Marsiglia 
die già possiede un capacissimo e ben difeso porto: 2500 metri di 
cabde a cui può approdare ogni sorta di navi: vasti depositi ove 
vengono accolte 107,000 fondiate di merci: fortemente sì commuove 
all'udire i! progetto del doe genovese, e non si tiene sicura se 
non vi aggiunge quest'acro perfezionamento, Aiutata, anzi spinta, 
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dull' impiego di quell’ unico mezzo che V arie ci suggerisce 
per mettere In nostra piazza in grado di sostenere la con¬ 
correnza con qualunque altra. 

Molli pensano clic, ove fosse eseguito il voluto prolun¬ 
gamento de! molo nuovo e compiuta convenientemente 
Pescavazione del porto, un ordine di estese c comode ca¬ 
late, o banchine, per lo sbarco delle merci potrebbe scu¬ 
sare il doc. Ma, così pensando, non rifletto»» clic colle 
loro calale o banchine non si provvede che ad UNO dei 
TRE bisogni a cui fa d’uopo soddisfare; oltreché quel me¬ 
desimo a cui si provvede non si soddisfa così pienamente 
come altrimenti si potrebbe. E per vero; eolie calate o 
banchine si abbreviano d’assai le stallie dei bastimenti 
agevolando l’operazione dello scarico delle merci ; ma 
nè si supplisce a! difetto di capaci, acconci e sicuri ma 
gazzini per riceverle in deposito; nè, quel che più monta, 
si diminuiscono menomamente le spese di trasporto dalle 
calate ai depositi e dai depositi ai carri; le quali, per la 
permanenza delle cause che le fanno essere attualmente 
quel che sono, si manterrebbero sempre, nonostante le 
calate, alla medesima elevatezza. Dippiù: se colle calate 

M Governo die, dopo avere spedito con ogni sollecitudine rIn¬ 
gegnere Pascal a studiare i doc di Londra, 1« offre spontaneo i 
sussidio di 10 milioni di lire, essa si adopera a tutr uomo per pre¬ 
venire il colpo che la minaccia. A Marsiglia dunque si è compreso, 
pii, presto che da noi. quali sarebbero gli effetti del nostro doc sul 
commercio delle due Città rivali. Possa questo salutare avviso aprire 
pii occhi a coloro clic li tengono ancora chiusi ! 
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sf renderebbero meno lunghe le stazioni dei bastimenti 


nel porlo, non si otterrebbe però quel risparmio di tempo 
incomparabilmente maggiore che si ottiene per mezzo dei 
doc. All’ incontro colla costruzione del doc f senza parlare 
degli altri scrvizii di sua esclusiva pertinenza, si soddisfa 
a tutte tre le esigenze ad un tempo; e vi si soddisfa nel 
miglior modo possibile. Le proposte culate adunque non 


valgono a surrogare il doc. 


Fermala la necessità del doc, sul luogo dove costruirlo 
non può cadere elezione. Il progetto dell’onorevole Con¬ 
igliere Gambaro, a giudizio degli uomini di mare e della 
Commissione eletta a questo proposito dal Governo, non 
è effettuabile: perché guasterebbe il porto che si tratta 
invece di migliorare. Il divisamelo della Associazione 


Marittima Ligure, oltreché è suggerito come espediente 
transitorio, non risnondt» afln i., 1 ..... 



indicato dal Sig. Michele Erede, potrà col tempo servire 
per stabilirvi un doc succursale; ma non si presta, per 


insù (Scienza dello spazio, a quello clic attualmente ci 


posizione sul mare, della vicinanza al de- 



bareadero della strada ferrala, e della sufficiente ampiezza 


idtra i rimedii, la Commissione 


nostro commercio, 
si è fatta a console- 
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„„ d» cosa potrebbe e dovrebbe h" il Municipio per 
apprestare questi ulti mi* 

La strada ferrala, il prolungamento del molo nuovo, 
l'espurgazione del porlo, le calate per il racconciamento 
delle navi sono lolle cose che dipendono dall'azione esclu¬ 
siva del Governo; in esse adunque al Municipio non ri¬ 
mane altro ufficio elle quello di unire la sua alla voce 
dei Consigli! Provinciale e Divisionale, della Camera d. 
Commere o, dell' Associazione Marini..,» Ligure e del lib¬ 
idico per sollecitare, pregare, scongiurare ,1 Governo 
continuare con ogni .lucrili 1» grande opera già inco¬ 
minciata della «.rada, ferrala, e nd intraprendere proni.- 
melile oii energicamente i lavori del porlo. 

L'unica cosa in cui il Municipio può prendere una in¬ 
erenza più diretta e soddisfare esso medesimo ai nell,ani. 
del commercio è P erezione del due. Vero è che «nelle 
a questo musi,'a di voler provvedere ,1 Governo : come 

„e fa fedo il progetta di legge presentato alla Camera de, 
Deputali neila sedo!» de, ó febbraio .8M da, Ministro 
di Mario», Agricoltura c Commercio, e la superba rea 
rione clic lo accompagna; dalla quale si raccoglie che 
anche il Governo considera come una condizione «ne <(™ 
„„„ della prosperila del nostro commercio la traslorma- 
riono della Darsena in deposito commerciale. Ma non sa¬ 
rei,bc assai meglio se il Municipio, secondando le alle ve¬ 
dute del Ministero, prendesse in questo affare una potente 
iniziativa, e deliberasse esso medesimo l'esecuzione d. 
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unti impresa a cui è attaccala la nostra esistenza com¬ 
merciale? 

Ecco la questione che veniva a porsi da se medesima 
dinanzi alla Commissione. E, dopo averla ben discussa e 
ponderala, essa non esitò a pronunciare che, ove l'im¬ 
presa potesse mandarsi ad effetto dal Municipio senza al¬ 
ni t> discapito delle sue finanze, sarebbe suo vero e stretto 
debito di assumersela. Conciossiachè, se l’impresa viene 
assunta dal Municipio, primieramente si mette al sicuro 
I incarnazione di un disegno il quale, non ostante il pro- 
gello del Governo, potrebbe ancora andar in fumo, o per 
Io meno essere rimandato alle cale ride greche. Seconda¬ 
riamente si scansa il pericolo, die lo stabilimento vada 
a cadere in mano di una compagnia straniera: la quale 
per le sue alte aderenze, e per i suoi forti appoggi po¬ 
trebbe mettere in compromesso la nostra indipendenza, 

0 P ep ltì dar luogo a collisioni d’interessi nelle 

quali la sorte dei piccoli Stali è quasi sempre di soc¬ 
combere: oltreché si taglierebbe il filo a certi pretesti 
die la gelosia delle altre Potenze non mancherà di metter 
fuori. Inoltre si bandisce affatto il timore di un troppo 
facile monopolio; conciossiachè in mano dell’Amministra¬ 
zione Civica lo stabilimento del doc, non avendo altra 
mira che l’interesse connine, offrirebbe i migliori patti 
possibili al commercio-, lasciandogli nel tempo islesso la 
massima libertà. Infine il Municipio potrebbe ottenere dal 
Governo nella cessione della Darsena condizioni più fa¬ 
vorevoli che qualsivoglia compagnia privata. 
















( 20 ) 


Tulio il nodo della questione si ondava dunque ad ag¬ 
gruppare in questo punto: Può il Municipio sobbarcarsi 
i„ u „a opera di tanta mole senza alcun prcgiuihzto dei 

suo erario 9 

Per risolvere il nodo bisognava conoscere tre coso: 

La somma a cui ammonterebbero le spese di pnmo 
stabilimento; 2.° La somma a cui ascenderebbero le spese 
annue di amministrazione; 5.“ La somma degli miro* 
nhe si potrebbero ricavare annualmente dall' esercizi 
Le cure, le diligenze, gli studi della Commissione fu¬ 
rono pertanto intieramente rivolti all'accertamento d, que¬ 
sti tre capi: imperocché essa non avrebbe ma, voluto per 
cosa al mondo venirvi a proporre F esecuzione di una 
impresa cosi colossale senza prima aver acquistalo a 
morale certezza che il Municipio se la può assumere a 

mam> salva. 

Per la spesa dell'acquisto del locale della Darsena e 
la trasformazione del medesimo a doc esisteva già una 
perizia formata nel 1849 dalla Commissione d’ingegner, 
ed architetti eletta a questo proposito dal Governo, se¬ 
condo la quale il valore della sola Darsena si fa ascen¬ 
dere a L. 6,441,749. 79, e aggiuntavi l’area di & rom- 
maso, a L. 6,619,847. 50 ; c la spesa della riduzione a 
L. 2,580,000. Ma il progetto di questa Commissione eia 
ben lungi dall’ appagare i nostri desideri',; perchè, fra 
le altre cose, non dava ai magazzini che una superfi¬ 
cie di 88,000 metri quadrati, evidentemente di li oppa 
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inferiore al bisogno. Onde è die, se potevamo fondarci 
sulla medesima per determinare il prezzo dell’acquisto 
della Darsena e delle adiacenze di S. Tommaso, non era 
permesso di valersene per l’altro scopo. 

Essendo adunque necessario di far procedere alla for¬ 
mazione di un nuovo progetto e dì una nuova perizia, la 
vostra Commissione nc diede l'incarico a quattro dei più 
valenti ed esperti Ingegneri che si potessero trovare presso 
di noi: quali sono i Signori Colonnello Damiano Sauli 
nostro Ingegnere Capo, il Cav. Enrico Maus Ingegnere 
Capo del Governo per i lavori delle strade ferrate, Tom¬ 
maso Robertson praticissimo per questa specie d’opere, 
e Ignazio Gardella il quale aveva già fatto lunghi sludii 
sulla materia come membro della sullodata Commissione 
Governa Uva. 

I quattro distintissimi ingegneri di cui parliamo dopo 
vani mesi di assidui e consccnziosi sludii presentarono 
il loro progetto con la perizia della spesa. 

Ci sarebbe grato di rendere in questa occasione una 
pubblica testimonianza di lode per il modo veramente degno 
col quale essi corrisposero alla fiducia che la Commissione 
aveva collocato nella loro abilità, nella loro onestà e 
nel loro zelo. Ma gli elogi in bocca nostra potrebbero 
essere sospetti. D altronde l'opera loro vi sta dinanzi agli 
occhi: ed essa si loda abbastanza da sé. ÌS'oi ci ristrin¬ 
geremo pertanto a rilevare succintamente quelle parli de! 
loto progetto elle hanno una influenza sul successo eco- 
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noniico della intrapresa ; il quale nelle opere ili questa 
falla dipende in grandissima parie dall’arie dei costi ul¬ 
tore : come si può arguire da questo notevole fallo. 
Ltarea del doc delle Indie Occidentali a Londra era co¬ 
stala agli imprenditori L. 5. 40 a! metro quadralo: quella 
del doc di Santa Caterina L. 105. Nonostante una sì enor¬ 
me differenza ne! costo dell’area, il costo del secondo per 
ogni Ione!lata di continenza non ascese elle a L. 415, 
mentre il costo del primo per rispetto alla continenza era 
asceso a L. 4G5 per tonellata. Tanto fu più grande l'inge¬ 
gno dei costruttori del doc di Santa Calierina nel trae pro¬ 
fitto da uno spazio che si era dovuto pagare venti volle 

più dell’altro! 

L’area del progettato doc è di 72,000 metri quadrali; 
sei volte maggiore dell’area dell’attuale portofranco. Di 
questa area 22,950 metri quadrati sono occupali dalla 
superficie del canale che fa le veci di bacino : il rima¬ 
nente dai magazzini c dalle loro adiacenze. Il canale, 
profondo 7 metri, è capace di contenere contemporanea¬ 
mente 20 bastimenti della più grossa portata. L’opera¬ 
zione dello sbarco delle merci può eseguirsi in ogni 
tempo senza interruzione alcuna. 1 magazzini che s in¬ 
nalzano a piombo sulle sponde in otto piani presentano 
una superfìcie di 155,600 metri quadrati; cioè a dire 
più che cinque volte maggiore di quella dei magazzini 
del portofranco: e che dà una capacità di 75,000 to¬ 
nfiate all’ incirca. Le merci si fanno ascendere dai basti- 





















nienti sottostanti ai diversi piani dei magazzini per mezzo 
di gruc eapaei d’innalzare dalle 5 alle 50 tonellale ; e 
si lamio circolare nell’interno con carretti scorrenti sopra 
piani inclinati. Gli ordigni e gli apparecchi meccanici sono 
messi in molo da una macchina a vapore. La posizione 
riparala del canale, I' immediato contatto dei bastimenti 
colla fronte dei magazzini, i potenti motori meccanici clic 
si adoprano, permettono ad un bastimento di 1,100 lo- 
nella te di deporvi il suo carico nello spazio di Ire gioirli; 
e ad un bastimento di 560 ione]late, nello spazio di ven¬ 
tiquattro ore. La distribuzione interna dei magazzini è 
la pili acconcia per eseguirvi con bell’ordine le opera¬ 
zioni della verificazione, del condizionamento e dell’ ac 
catasta mento delle merci, e per conservarvele sane e salve. 
Alle spalle dell edifizio è una strada a rotaie ove possono 
arrivare i vagoni della strada ferrata ed i carri: sui 
quali le merci sono parimenti calate colle grue che 
escono dai fineslroni, come dalla parte del bacino. Per 
una breve via sotterranea i vagoni arrivano fin sotto il 
dcbarcadero della strada ferrata; al cui livello vengono 
innalzati per mezzo dì una macchina. 

Ecco in breve l'economia del disegnato doc. Le mag¬ 
giori particolarità si attingeranno dal rapporto degli 
Ingegneri, c dai tipi, piani, spaccali, che Io accompa¬ 
gnano. 

La spesa della costruzione di questo gran deposito 
commerciale, compreso la macchina a vapore, gli attrezzi 
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? { \ ogni cosa, asconde secondo la perizia a L. 9,700,000. 

Il prezzo di acquisto della Darsena e delle adiacenze 
di S. Tommaso fu estimato, in conformità della perizia 
della Commissione Governativa del 1849, di L. 6,620,000. 

A queste due somme, le quali ammontano insieme a 
l. 46,520,000, vuoisi aggiungere l'interesse del capitale 
sborsato durante V eseguimento dei lavori. L’ammontare 


di questo interesse non si puf) determinare con esattezza: 
perchè dipende da! tempn che verrà impiegato nel com¬ 
pimento dei lavori, e dalle varie scadenze dei pagamenti 
che si andranno di mano in mano facendo. Ma, se si 
considera che più di una terza parte della somma totale 
spetta al Governo, dal quale dobbiamo attenderci le mag¬ 
giori agevolezze, ognuno si persuade che la somma di cut 
parliamo non può essere di gran momento. Nonostante per 
metterci al sicuro, e per coprirci eziandio da qualunque 
aumento eventuale negli nitri due capi, la porteremo a 
L. 1,680,900. La somma delle spese di primo stabilimento 
sarebbe dunque in totale di L. 18,000,090. 

Tulli sanno quanto sono in generale fallaci e. traditrici 
le perizie degl’ingegneri, o architetti. Nascerà quindi il 
sospetto che non ci arresteremo a questa cifra : alla quale 
terrà poi dietro la solila coda. 

La Commissione non ha chiuso gli occhi su questo pe¬ 
ricolo. Ma esaminando l’esattezza, la precisione, la scru¬ 
polosità ed, anzi diremo, la larghezza con cui furono fatti 
i calcoli così delle opero, come dei prezzi: r conside- 


5 












( 34 ) 


ruudo inoltre l’in «.loie degli uomini che hanno firmala 
questa perizia si è convinta non solo non esservi nel 
caso nostro da temere che la spesa effettiva abbia da sti¬ 
pe) ai e le presunzioni: ma anzi esservi ogni ragione di 
credere die sarà per rimanere molto al disotto; tanto 
più dopo r addizione die essa ha fatto alla perizia degli 
Ingegneri di altre L. 1,680,000. Onde è moralmente certa 
che le spese di primo stabilimento non saranno mai per 
eccedere la cifra presuntiva di 18 milioni di lire. 

Le spese annuali dello stabilimento furono calcolale nel 
rapporto degl’Ingegneri in L. 1,007,000; specificale in 
questo modo: 1." Interesse del capitale di primo stabili¬ 
mento al cinque per cento L. 816,000; 2.° Spese di am¬ 
ministrazione L. 57,000; 3.° Stipendio di quattordici cu¬ 
stodi a L. 1500, L. 21,000; 4.» Salario di 98 facchini a 
L. 1100, L. 107,80; 5.° Mantenimento della macchina 
a vapore e delie grue L. 13,200; 6.° Riparazioni degli 
edifizii L. 100,000. 

La Commissione vuole invece darvi una stima più lar¬ 
ga. Avendo essa elevato la spesa di primo stabilimento 
a L. 18,000,000, è d'uopo portare l’interesse del capitale 
a L. 900,000, Dippiù essa pensa di ingrossare di altre 
L. 19,000 le spese di amministrazione calcolandole cosi 
in totale a L. 500,000. Siccome i computi degl’ Ingegneri 
erano già baste voi niente grassi, come lo mostra l’articolo 
delle riparazioni agli edifizii messo in conto per L. 100,000: 
così essa non dubita di affermare che le spese annue non 
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potranno mai in alcun caso oltrepassai e la somma 

essa presunta di L. 1,200,000. 

Restava a determinare la somma degl introiti e ie 
potranno ricavare dall’ esercizio del doc. Questo era il 
punto più importante, e nello stesso tempo il -più sca¬ 
broso. La Commissione usò quindi tutte le diligerne e 
cautele immaginabili per giungere alla desiderata certezza. 

1 quadri statistici die essa produce in appoggio dei suoi 

calcoli presuntivi ne fanno chiara pnna. 

Il prodotto degl’introiti ricavandi dal doc si compone 
di due fattori: la quantità delle merci die somministre 
ranno alimento alle sue operazioni: i prezzi a cui ver¬ 
ranno sottoposte. Bisognava dunque prima di tutto deter¬ 
minare presuntivamente la quantità delle merci che alimen¬ 
teranno lo stabilimento. Conveniva in secondo luogo lissare 
i prezzi a cui si potranno sottoporre nelle diverse opera¬ 
zioni: avendo di mira che lo scopo di questo stabilimento 

è di ridurli af minimo possibile. 

Le indagini praticale per conoscere la quantità delle 
merci su cui si può fare assegnamento diedero i seguenti 
risultati: 1 bastimenti dì ogni bandiera entrali nel 

porto di Genova nel quinquennio 1846-1830 ascendono 
in media al numero di 6825 per anno, della complessiva 
portata di 462,260 tendiate. Nel 1851 il numero de. 
bastimenti salì fino a 7323, e le tendiate a 514,199. 
Sopra questa somma totale i bastimenti a vela di ogni 
bandiera appartenenti al commercio eslerno sono in rm- 
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mero di 2698 tirila portata io complesso di 296,887 lo- 
m'Ilale (V. le tabelle N. I, li, 111, IV); 2.° Il movimento 
delle merci di entrata c di uscita nel 1845 fu di 751,207 
[ondiate: nel 1850 di 905,920 tondlnle: nel 1851 di 
971,793 tonellate (V. le tabelle N. 11, III, IV); 3.“ L’am¬ 
montare delle sole importazioni ne! quinquennio 1841- 
1845 l'u in media di [ondiate 385,030 all’anno; nel 
quinquennio 1846-1850 di tonellate 462,260: e nel solo 
anno 1851 di tonellate 514,000 (V. le tabelle X i, 11, 
IH, IV); 4.° Le importazioni del solo commercio esterno 
furono nel 1845 di 292,125; nel 1850 di 553,356; e 
nel 1851 di 403,287 [ondiate (V. le tabelle N. 11,111, 
IV); 5.° 11 transito nel triennio 1842-45-44 fu in media 
di quintali 203,416; nel 1847 di quintali 569,155 (V. 
la tabella N. V). Da quell’ anno in pili non si è potuto rac¬ 
cogliere; dalla dogana le cifre esatte; ma essa lo fa ascen¬ 
derti approssimativamente a 460,000 quintili ; 6, rt Le im- 
jjorLyzioni dei grani dal 1820 a! 1850 ascésero In inedia 
a 1,096*354 quintali all'anno (V. tabella N. VI). Il deposito 
abituale dei granì è notoriamente eslimalo in media di 
300,000 quintali; 7 fi Le merci che si trovano attualmente 
nei depositi fittizi! orile sovra libo udirne, standovi in disagio, 
ne! Po rinfranco occupano, dietro un calcolo approssimativo, 
la superficie di 111,210 metri quadrati e si possono sti¬ 
mare a un dipresso di 50,000 tonellate (V. la tabella VII ). 

Partendo da questi dati di fatto clic rappresentano lo 
stalo attuale dei nostro commercio e senza fare 


nessun 
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C a S o del suo futuro incremento, la Commissione erede di 
„ 0(1 and yr errala conchi udendone : 1“ Che non polca lino 
entrare annualmente nel doc sia per deposito, sia per 
transito, sm per il consumo interno, meno di 250,000 to- 
nellate di merci ; 2." Che nei magazzini del doc non vi 
potranno mai essere meno di 100,000 metri quadrati oc¬ 
cupali dalle merci in deposito. 

A guarentire la prima cifra di 250,000 tendiate di 
merci da entrare annualmente nei doc, basta l’osservare 
che le sole importazioni del commercio eslcro, quelle ap¬ 
punto che hanno da fornirvi l’alimento, furono nell anno 
scorso di 403,237 (ondiate ; cioè a dire 133.2o/ (ond¬ 
iate più che noi non supponiamo essere per entrare nel 


doc, i 

Se si conoscesse il rapporto che esiste fra d movi¬ 
mento delle merci di questa piazza ed il deposito, dal dato 
accertato di 971,705 tendiate, che fu il movimento del 
1831, si potrebbe con sicurezza inferire il numero delle 
tendiate abitualmente in deposito nel nostro emporio: e 
da questo numero dedurre se il doc potrà avere costan¬ 
temente tante merci in deposito da occupare 100,000 
metri quadrati, che è l’altra cifra da noi supposta. Ma 
questo rapporto per ma «danza di buone statistiche rimane 
ignoto. Per altro se si considera che il nostro calcolo 
di 100,000 metri quadrali suppone 45,000 toncllate circa 
(ti H1 erei in deposito; confrontando questo numero con 
qm llo de! movimento generale delle merci nel 1851, die 
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fu poco meno di un milione di lonellate, e con raltro 
delle 250,000 Ione Ila le che con pieno fonda mento si pre¬ 
sume dover entrare annualmente nel doc, non si può du¬ 
bitare che la nostra seconda conclusione non sia posta 
cosi in sodo come la prima: tanto più se si riflette che 
il solo deposito ordinario dei grani occuperebbe 50,000 
metri quadrati. Inoltre la induzione ricavata dal movimento 
della nostra piazza è confermata dal calcolo approssi¬ 
mativo che dietro le più accurate indagini fu fatto delle 
merci attuai mente esistenti o in eccesso nei in agazzini 
del Porlofranco, o nei depositi fittizi. 

Se queste due conclusioni sono solide, il reddito del 
doc si può, senza tema alcuna di vedersi smentiti dalla 
esperienza, presùmere nella somma di L. 1,500,000. E 
in vero; i (itti che si pagano attualmente per la maggior 
parte dei magazzini del Portofranco sono in ragione di 
L. 20; quelli dei magazzini più lontani ed infelici, in 
ragione di L. 6 per metro quadralo. Fra questi due ter¬ 
mini estremi vi è una scala progressiva secondo la posi¬ 
zione e la bontà dei magazzini sparsi per la città. La 
media dei fitti attuali è dunque di L. 15 al metro qua¬ 
drato. Fissando nei magazzini del doc il fitto medio di 
L. 10, il che permetterebbe di far discendere il fitto per 
i grani a L. 5, la riduzione sarebbe più che sufficiente 
per assicurare al doc la preferenza. Ora 100,000 metri 
quadrali affittati in ragione di L. 10 per metro danno 
un prodotto annuo di L, 1,000,000. 
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Le spese loculi di trasporto sono la piaga più grave del 
nostro commercio; il quale richiede qui più che in altra 
cosa una radicale medicina. Dalle in forni azioni diligente¬ 
mente assunte, il risultamento delle quali si vedrà più 
per minuto nella tabella N. VI», si è rilevato; 1.® Che il 
costo del trasporlo dal bordo al Portofranco o ai depositi 
fittizii e da questi al bordo per la riesportalione ascende 
in complesso, presa una media, per le diverse merci a 
L. 12. 53: e per i granì n L. G. 18 la tonellata; 2. 
che il costo del trasporto dal Portofranco 0 dai depositi 
fitlizii ai carri ascende in media per le diverse rneici a 
L. 15. 53: e per i grani a L. 7; 3.° Che il costo del 
trasporto dal bordo ai carri nel transito diretto è in me¬ 
dia di L. 8. 81 per le diverse merci: e di L. 3. GO per 
i grani; 4.° Che la sola spesa del trasporto delle merci dal 
bordo ai ponti o al portone, la quale va a carico dei ba¬ 
stimenti, è in media di L. I la tonellata per le diverse 
merci : c di Cent* 43 p e ^ * grani- 

Ciò posto, riducendo qui ora per semplicità a due le 
operazioni, cioè a dire l’entrata delle merci nel doc, 
e I’ uscita delle merci dal doc, e fissando il prezzo me¬ 
dio di L. 1 per tonellata tanto all’una operazione, quanto 
all’altra, si porterebbe una diminuzione tale nelle spese lo¬ 
cali di trasporto da superare ogni aspettativa. In fatti ; con 
la tenuissima spesa di L. 2 per tonellata si farebbe pas¬ 
sare una merce dal bordo dei bastimenti sui vagoni della 
strada ferrata o sui carri, ovvero nuovamente a bordo per 
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k riesportuzione: e pari melili eolia medesima spesa si fa- 
rebbe passare la merce dai vagoni della strada ferrata i> 
dai carri al bordo dei basti menti. Stando a questo prezzo 
medio, spesa a carico dei bastimenti per T operazione 
dell entrata delle merci nel doc, o per quella deli' uscita 
in caso di riespor tastone, si potrebbe ridurre in media a 
cent* 25: e quella a carico dei negozianti in media a 
cenL /5: e trattandosi in ispecie di grani ^ genere per 
cui bisogna tare il massimo ribasso, la spesa a carico dei 
bastimenti si potrebbe ridurre a cent. 15: e quella a ca¬ 
rico del negoziante a cent. 50. Ora basta confrontare 
questi prezzi cori quelli che si pagano attualmente per 
farsi capaci che con una tale tariffa si sarebbero conse¬ 
guili a) massimo punto i due scopi prefissi: quello di 
alleggerire le spese locali di trasporto; e quello di assi¬ 
curare gli avventori allo stabilimento del doc. 

Ma con una tariffa (ondata sopra questa modicissima 
base di L. 2 la tondi,(tu per l’operazione complessi va 1 di 
entrala e di uscita della merce; il prodotto di questi di¬ 
ritti sopra 250,000 Mudiate di merci, che secondo si è 
veduto non possono mancar di entrare annualmente nel 
doc, sarebbe di L. 500,000* 

Le due fonti principali della rendita dello stabili¬ 
mento darebbero dunque in totale un prodotto annuo di 
L. 1,500,000* 

Siccome la spesa annua dello stabilimento non ascende 
clic a L. 1,200,000, così vi sarebbe un benefizio netto 
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di L. 500,000: benefizio più eh e sufficiente per opei are 
una rapida ammortizzazione del capitale, e per lai lumie 

eziandio alle eventualità impreviste. 

Questo benefizio netto di L. 500,000, il quale corri- 
sponde all'interesse dell’1 ■/» per % sul capitale, parrà 
forse troppo modico a coloro che hanno Y esperienza de. 
progetti delle imprese industriali e commerciali: i q»"» 
non ottengono credilo, se i benefizi! presunti non olirono 
un margine così ampio da lasciar sempre un conve¬ 
niente profitto, anche fattavi la solila tara. Ma no. pre¬ 
gheremo queste savie persone a riflettere: prima di tutto 
che qui non si tratta di una speculazione commerciale, 
ma di un’opera pubblica; per cui la nostra mira non 
deve essere di farvi dentro dei larghi guadagni, ma solo 
di rimborsarsi delle spese. Secondariamente che la Com¬ 
missione essendosi proposta, non di uccellare i capi la listi 
con presentar loro l’esca di vistosi profitti, secondo che 
sogliono fare gli autori dei progetti delle imprese indù- 
striali e commerciali, ma solamente di assicurare I inte¬ 
resse della Civica Amministrazione, ha tenuto una via 
iutiera me a le opposta a quella dei progettisti: e invece 
d’impicciolire le spese e magnificare gli '^oiti, ha lar¬ 
gheggiato nelle prime e sottilizzato nei secondi; essendosi 
condotta con questa regola: di presumere nelle spese .1 
massimo, e nelle entrate; il minimo. Del che s. ha un 
chiaro argomento in ciò che, invece di fondare . suoi 
calcoli presuntivi sull'aumento che ha da succedere im- 
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manCubi finente nel nostro commercio, se non fosse per 
altro per il solo fallo della costruzione del doe, essa non 
ba preso per base che lo stato attuale delle cose; ed 
inoltre non ha nemmeno tenuto conto delle altre minori 
fonti di entrata che può dare Io stabilimento: come sa¬ 
rebbero la somministranza della zavorra e dell’acqua ai 
bastimenti, il paleggiamento dei grani in deposito, ed 
altri servizi! da prestarsi ai negozianti. Ora che il nostro 
commercio non sia per ricevere fra pochi anni una note¬ 
volissima estensione j ninno è die possa dubitarne, Im~ 
perciocché , anche prescindendo dal compimento della 
strada ferrala dal nostro porlo fino alla Svizzera, anche 
prescindendo dalla rivoluzione che porterà nel commer¬ 
cio delle Indie Orientali la strada ferrata da Suez ad 
Alessandria d’Egitto, chiunque non ignora che, o per 
difello di capaci depositi, o per la gravezza delle stal¬ 
lie, o per I' enormezza delle spese locali di trasporlo il 
commercio dei legnami del Baltico, degli stracci, del ca¬ 
trame, del carbone fossile, dei marmi di Carrara, del- 
I olio, dei vini, degli spìriti, dei grani, dei salumi o non 
ha mai potuto allignare, o è stalo cosi retto ad emigrare 
in tutto o in parte in altri porti del Mediterraneo, chiun¬ 
que, diciamo, conosce queste cose non può non tenere 
come certo che quando le tre cause che Io allontanano 
da noi saranno, mediante la costruzione del doe, intiera¬ 
mente rimosse, ciò solo basterà a portare un considerevole 
incremento nel traffico della nostra piazza. 
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Vertute adunque quanto sarebbe stalo tacile alla Com¬ 
missione di guadagnarsi l’animo vostro con 1 incentivo 
di un larghissimo benefizio, se la sua intenzione fosse stata 
questa. Dippiù, indi pendente mente da ogni previsione del 
futuro, essa non aveva da far altro che portare il fìtto 
medio dei magazzini a L. 12, e il prezzo medio delle 
due operazioni di entrata c di uscita a L. 2. 50 (il 
che avrebbe sempre oflerto una insperata riduzione nelle 
spese locali di trasporto e deposito) per accrescere di 
altre L. 525.000 il benefizio nello: il che lo avrebbe pol¬ 
lato al 5 ‘/a circa per %. Ma la Commissione volle pian¬ 
tarsi sopra un terreno cosi solido che non fosse mai per 
sdrucciola rie sotto i piedi. E ristrìnse per conseguenza 
il benefìzio a quanto bastava per assicurare gli interessi 
della civica finanza. 

Gli Ingegneri, come si scorge nel loro rapporto, avevano 
calcolato la somma presuntiva delle entrate in L. 1,605,800, 
distribuita in questo modo: fitti dei magazzini L. 1,228,800: 
diritti per le operazioni d’entrata e di uscita L, 575,000. 
La Commissione, oltre di essere stata assai più moderala 
nella cifra totale, che per lei fu ridotta a L. 1,500,000, 
ha creduto che in proporzione delle spese attuali losse 
troppo alla la media dei fìtti in L. 12 ; cpperciò la i i- 
strinse a L. 10: e troppo bassa la media dei diritti per 
le operazioni di entrala e di uscita in L. 1.50: e così 
hi portò a L. 2. 

Fatta sicura che l’impresa del doc potrebbe essete 
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condotta ad effetto dal Municipio senza il suo minimo sca¬ 
pilo, la Commissione passò allora ad occuparsi del modo 
con cui I Amministrazione Civica avrebbe a procurarsi il 
danaro necessario per tur fronte alle spese di primo sta¬ 
bilimento. Vi erano due vie: o mettersi alla testa di una 
associazione di capitalisti, o aprire un imprestilo. Il primo 
espediente presentava le medesime difficoltà c i medesimi 
pericoli che s’incontrerebbero nel lasciare la cura della 
impresa ad una compagnia privata. La Commissione fu 
quindi condotta ad abbracciare il secóndo. 

Dietro ciò, avuto riguardo allo stato attuale del credilo 
della Citta, formo un progetto d’imprestilo sulle seguenti 
basi. I sovventori avrebbero un’ ipoteca speciale su! fondo. 
Si emetterebbero tante cedole, quante ne fa d’uopo, di 
L. 1000 cadauna. Le cedole porterebbero l’interesse del 
4 per °/ 0 . L’estinzione si formerebbe mediante estrazioni 
semestrali. Le cedole estratte godrebbero di un benefizio 
de! 10 per %; olire due premi! di L. 5000 l'uno per 
ciascuna estrazione alla prima e all’ultima delle cedole 
est rat le. Per la! modo con una somma di L. 090,000 al¬ 
l’anno, la quale corrisponde all’interesse del 5. */ 3 per %, 
si estinguerebbe il debito nel corso di quarantanni e 
mezzo. Se l’imprestilo fosse contralto in questi termini, 
siccome il benefizio netto calcolando P interesse del capitale 
al 5 per % sarebbe stalo di L. 500,000; così, pagati gli 
interessi e il fondo di ammortizzazione, resterebbe ancora 
di L. 210,000. Per altro questo progetto d’imprestilo non 
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si deve prendere come una cosa definitiva, b solo al mo¬ 
mento in cui si dovrà aprire che si potranno stabilirne 
immutabilmente i modi c le condizioni. Ma le ultime vi¬ 
cende del credito sì pubblico, die privalo, in Europa: come 
sono la riduzione dello sconto nelle banche d’Inghilterra, 
e di Francia; l’aumento dei fondi pubblici in generale, 
la conversione della rendita fi per % operata ultimamente 
in Francia; sono indizio di una abbondanza tale di capi¬ 
tali sul mercato da lasciar presagire clic l’imprestilo no¬ 
stro si potrà contrarre, quando ne verrà il taglio, con patti 
anche migliori di quelli che furono per una certa norma 

stabiliti nel presente progetto. 

Dimostrato il punto essenziale che i! Municipio potrebbe 
assumersi l’esecuzione della impresa senza alcun pericolo 
di aggravare le sue finanze, è d’uopo fermarsi un momento 
a considerare il gran bene che si farebbe con questa opera 
al Commercio, alla Città e allo Stato. 

Primieramente colla trasformazione della Darsena in un 
grande deposito commerciale si fornirebbe al commercio 
'quelli ampli, comodi e sicuri magazzini di cui da molto 
lenipo si sente, c si sentirà molto più in appresso, il 

bisogno. 

Secondariamente col ridurre il tempo della stazione dei 
bastimenti nel porlo per lo scaricamento delle merci in 
media da venti giorni a uno sì farebbe ogni anno un gua¬ 
dano (anche a non tener conto se non del numero dei 
bastimenti che frequentano attualmente il nostro porto) 
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fli due milioni e mezzo di lire circa secondo i calcoli del- 
1 Ingegnere Chiavacci, o di un milione e mezzo circa 
secondo i computi dell’Ingegnere Maus. 

In terzo luogo col ridurre i fìtti dei magazzini a L. 10 
in media per metro quadrato, e non facendo caso che del 
deposito attuale, si otterrebbe un guadagno di circa un 
milione e mezzo di lire all’anno. 

In quarto luogo la riduzione delle spese locali di tra¬ 
sporto alla media di L. 2, per le sole 230,000 tendiate 
che entrerebbero nel doc, darebbe un guadagno annuo di 
circa due milioni e mezzo di lire. 

In quinto luogo sia colla costruzione dei magazzini che 
mancano, sia colla riduzione così notevole delle spese, sia 
coll abbreviare in siffatto modo la stazione dei bastimenti 
nel porto, si assicurerebbe, non solo la conservazione, ma 
l'incremento naturale del commercio della nostra piazza 
messa in grado di sostenere sotto questo rapporto van¬ 
taggiosamente la concorrenza con qualsivoglia altra piazza 
del Mediterraneo o dell’Adriatico. 

In sesto luogo si arricchirebbe il nostro commercio di 
un altro utilissimo insilamento di circolazione, quale è 
quello degli Warrants , ossia certificali di deposito. 

In settimo luogo liberando ì commercianti della cura 
di eseguire c sorvegliare essi medesimi le operazioni del 
ricevimento, della verificazione, del condizionamento, del¬ 
l’allogamento, della custodia, e della consegna delle merci, 
si farebbe loro risparmiare moltissimo tempo e molte a lire 
spese olire quelle sovramento va le. 
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Inoline per le merci che entrano nel doc si potrebbe 
ottenere molta semplificazione nelle formalità doganali, 
economia di spese per il Governo, diminuzione di ves¬ 
sazioni per i privati, e guarentigie maggiori contro il con¬ 
trabbando. 

Finalmente, compiuto il corso della esdebitazione, il Mu¬ 
nicipio verrebbe a possedere libero e franco uno sta bili mento 
che non potrà dare in quel tempo meno di due milioni 
di rendita; il che permetterà ai nostri successori e di 
alleggerire le tasse die pesano sul popolo , e di compiere 
altre grandi opere di utilità pubblica. E tutto questo senza 
parlare della floridezza generale che si spargerebbe per 
tutte le classi dei cittadini, e dell’aumento considerevole 
che il Municipio troverebbe nel principal nerbo delle sue 
rendite che è il dazia di consumo* 

L'intimo convinci medio del buon successo dell intu- 
presa considerata dal lato dell’ interesse delle finanze 
civiche, e la seducente previsione degli immensi vantaggi 
che sono per scaturire da questa fecondissima sorgente 
non potevano lasciare in forse la Commissione se dovesse 
o no venirvene a proporre l'eseguimento. L’unico dubbio 
che ancor le rimaneva era questo ; se l 1 opera si avesse 
da compiere tutto ad un tratto, oppure a diverse riprese; 
cominciando intanto a mandarne ad effetto una parte. Ma 
due considerazioni la fecero inclinare verso questo ul¬ 
timo parlilo. L 1 una è che, se si volesse eseguire il prò- 
getto per ialierò, converrebbe aspettare ancora varii anni ? 
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perchè il Governo non poi™ fi bbaridonare lutto il locale 
delia Darsena se non dopo la cosini/ione del nuovo ar¬ 
senale: e i bisogni del commercio non consentono una 
cosi lunga dilazione. L'altra ò che, adottando il partito 
della esecuzione parziale, primieramente non si porta tutto 
ad un tratto sul mercato lina domanda troppo grande di 
capitali clic farebbe alzare le pretensioni dei sovventori: 
secondariamente non si sta (auto tempo in disimborso di 
una enorme somma prima che sia per dare alcun frutto: 
da ultimo si fa un saggio in proporzioni piu piccole che 
ci fornirà una preziosa esperienza per il rimanente. 

Dietro queste riflessioni fu dato incarico agli Ingegneri 
di formare anche il progetto di una esecuzione parziale: 
alla quale fortunatamente molto bene si accomodavano il 
locale della Darsena e le esigenze della Marina Militare. 

Il progetto parziale formalo secondo queste vedute da¬ 
rebbe per ora un sufficiente, sfogo al commercio. Impe¬ 
rocché i magazzini di questa prima parte del doc avrebbero 
una superfìcie eguale a quella dei magazzini del Porto¬ 
franco, cioè a dire di 50,000 metri quadrati alf incirca'; 
il bacino sarebbe capace di con te fiere 10 bastimenti ad 
un tempo; ropera potrebbe essere condotta a termine in 
due anni ; e cosi presso a poco verso il medesimo tempo 
in cui sarà compiuta la strada ferrata da Genova a Torino, 

Peraltro anche qui era d'uopo assicurarsi se gli in¬ 
troiti di questa parte dei doc combinati collo spese di 
primo stabilimento c colle spese annue saranno tali da 
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mettere al coperto I interesse della lìnatiza civica. La Com¬ 
missione non ommisc di farlo; 

La spesa della costruzione ascende secondo la perizia 
degli Ingegneri a L. 2,006,000. Il prezzo dell’acquisto di 
questa porzione della Darsena, dove non vi sono quas. 
fabbricati, non può eccedere la somma di L. 2,000,000. 
Aggiuntovi T interesse del capitale sborsato durante I ese¬ 
cuzione dei lavori, nel quale non computiamo la somma 
dovuta ai Govèrno perché non ci niegherà al certo una 
mora di due anni, le spese di primo stabilimento si 
possono dunque fissare senza tema di rimaner al disotto 

delle presunzioni in L. 5,000,000. 

Le spese annuali non potrebbero oltrepassare la somma 
d, L. 400,000; cioè a dire L. 250,000 per l'interesse 

del capitale a! 5 */. i e 1 «^0,000 P er ,e ^ ^ 

ministrami; calcolo assai lato perchè si suppone la meta 
della spesa presunta per l’esercizio dell’intiero stabilimento. 

Gli introiti si possono estimare con ogni sicurezza m 
I 460 000; cioè: t.° Fitti dei magazzini: 50,000 metri 
quadrati a L. 10 per metro, L. 300,000; 2.» Diritti pcq 
| C . operazioni di entrata e di uscita sopra 80,000 fond¬ 
iate di merci a L 2 per tonellal», L - 100,000. 

Che sia da contare sopra 1' affitto di 50,000 metri qua¬ 
drali è reso certo dalla dimostrazione clic, se ci fos¬ 
sero, se ne potrebbero avere continuamente affittati 100,000 
metri quadrati. E parimenti die non si abbia a temere 

una entrata minore di 80,000 (ondiate di merci all’anno 
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nel dee è assicurato dalla dimostrazione che, se ci fosse 
luogo, non vi entrerebbero meno di 250,000 tònellale. 

Le spese annue essendo di L. 400,000 e gli introiti 
annui di L. 400,000 vi sarebbe dunque un benefìzio netto 
di 60,000. II quale sarebbe portato a L. 85,000 se la 
Città potesse prendere, come potrà prendere seoza dubbio, 
il danaro ad imprestilo all’interesse del 4. */ 2 per %. 
Somma più clic bastevole a far Ironie alle eventualità 
impreviste: perchè qui non vi è nemmeno da dedurre 
il fondo per l’ammortizzazione: essendoché questa opera- 
zio ne ? a nostro avviso, non dovrebbe aver comi nei a mento 
se noti dopo che si fosse messo mano all* altra parte del- 
l opera e chiuso I ini prestito intiero* fi successo della im¬ 
presa nella sua esecuzione parziale è dunque ancora più 
sicuro che non è quello della esecuzione totale. 

Ottenuta quella certezza morale clic si cercava, altro 
11011 resterebbe alla Commissione elle di soddisfare al 
suo vivissimo desiderio di proporvi Timprendimento di 
un opeia, clic come ha da restaurare la fortuna del com¬ 
inci ciò genovese, cosi deve rendere benemeriti della pa¬ 
tria coloro che l'avranno deliberato. Ma al modo istesso 
die la Commissione non si ha nascosto le difficoltà e i 
pericoli dell intrapresa, Nemmeno ha voluto dissimularsi 
le preoccupazioni, le avversioni, le opposizioni che il suo 
disegno sarà per incontrare tanto nel seno di questo Con¬ 
iglio, come al di fuori* Perciò essa non crederebbe di 
aver pienamente adempiuto al suo ufficio, se prima non 
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si avesse sgombralo la via dando una risposta anticipala 
agli obbietti eoo coi si attende di veder oppugnala la sua 

proposta* , , 

La prima classe di avversarli, e certamente . piu te¬ 
mibili, si compone di coloro’ i quali, chi per una ragione 
chi per l’altra, vedono di mal occhio .1 progetto del Go- 
veril0 di trasferire l'Arsenale militare nel Golfo della Spezia. 
Costoro non mancheranno di promuovere la questione pie- 
giudiziale della possibilità e convenienza della esecuzione 
di quel, come essi dicono, gigantesco disegno; e trinne- 
raii in questa posizione non vorranno permettere al Con¬ 
siglio di passar oltre se prima non si sarà pronunciato 

sulla questione preliminare. 

Noi però crediamo che indarno con siffatta difesa ten¬ 
terebbero di contenderci il passo. L’esecuzione del progetto 
di trasformare la Darsena in doc è, senza dubbio, subor¬ 
dini!. all’effettuazione dell’altro più vasto progetto del 
Governo di traslocare l’Arsenale marittimo alla Spezia o 
altrove. Se questo ultimo fatto dipendesse dal nostro ar¬ 
bitrio, certamente sarebbe allora il caso di decidere le 
questioni pregiudiziali: se esso fallo sia possibile: se, es- 
seiH lo possibile sìa utile allo Stalo: se essendo utile allo 
Sialo, non sia lesivo degli interessi di Genova. Ma il latto 
ai cui si trattai: al Lutto indipendente dalla nostra volo» a. 
Le questioni circa la possibilità e la utilità della sua ese¬ 
cuzione sono dì competenza di un Tribunale assai pm allo 
del nostro: e che è già stato investito della cognizione 
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titilla causa. Questo Tribunale è il Parlamento: al voto 
del quale noi tutti dobbiamo chinare reverenti la fronte. 
Se esso adotterà il progetto del Governo, a noi, piaccia 
o non piaccia, converrà lasciar partire l'Arsenale militare 
dal nostro porto. Se il progetto verrà rigettato, e allora con 
quello del Governo cadrà anche il nostro. Che servirebbe 
adunque l’occuparsi dell’esame se il traslocamelito del- 
I Arsenale militare alla Spezia superi o no le forze dello 
Slato, sia o no di pregiudizio alla nostra Città? Noi dob¬ 
biamo lavorare sull’ipotesi, d’altronde ben naturale, che 
il progetto del Ministero venga accolto favorevolmente dalle 
Camere; e cercare che cosa in questo caso si potrebbe 
fare da noi per beneficare il nostro commercio, per arric¬ 
chir Genova, per compensarla di ciò che perderebbe col 
cento per uno. Ma se gli oppositori non potranno disco¬ 
noscere la nostra impotenza ad impedire l’avveramento 
del latto da essi temuto, ripiegheranno almeno con dire: 
che 1 adozione del progetto del doc implica l’adesione al 
progetto del traslocamelo dell’Arsenale militare alla Spe¬ 
zia: e che, se si è persuasi che questa impresa è rovinosa 
per lo Stato e pregiudizievole a Genova, non si deve 
nemmeno con un voto implicito approvarla e con ago- 
volarne l’etfetluazione favorirla. Ma qui piaccia ai nostri 
avversar» di distinguere avanti ogni cosa l’interesse dello 
Stato, dall’interesse municipale. In quanto all’interesse 
dello Stato, la cura del medesimo è fuori affatto delle 
nostre attribuzioni: e dobbiamo lasciarne il pensiero a 
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chi è dallo Statuto incaricato di zelarlo. L'entrare nella 
discussione del progetto del Ministero per vedere se mette 
0 no in compromesso gli interessi dello Stalo, non solo sa¬ 
rebbe una usurpazione dell’altrui provincia, ma una man¬ 
canza di fiducia e di rispetto verso i mandatarii della Na¬ 
zione. In quanto poi all'interesse municipale, senza instituire 
il paragone fra i vantaggi di possedere Y Arsenale militare 
e quelli di avere invece il doc, paragone clic in serio non 
si può «istituire, faremo solo osservare, le ragioni che mi¬ 
litano così prò, come contro, il progetto del traslocamelo 
dell’Arsenale alla Spezia essere di tanto momento e toc¬ 
care degli interessi così vitali dello Stalo che fa propria¬ 
mente ingiuria ai Parlamento chi suppone il potere di 
far tracollare la bilancia piuttosto da una parie che dal 
r a ltra nel granellino dell’ incomodo sentito da Genova per 
la perdita della Marina militare, quando anche non ne 
fosse compensala a mille doppi! dal suo succedaneo. Le¬ 
viamoci dunque dal capo questo vano timore che il nostro 
voto implicito possa esercitare alcuna influenza sulla de¬ 
cisione delle Camere. E, se vogliamo bandire ogni scru¬ 
polo, dichiariamo pure che noi non intendiamo emettere 
alcuna opinione sul merito del progetto del Governo, e 
che la nostra deliberazione è presa solo nella previsione 
dell’ evento che esso venga adottato dagli altri due poteri 

dello Stato. 

La seconda classe dì oppositori sarà nei fautori del 
progetto di estèndere la franchigia all’intiera Citta, o 
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come si suol dire, far dì Genova un portofranco ; pro¬ 
pello clic lia preso senza dubbio molta consistenza ed 
autorità dopo il voto emesso dal Consiglio Divisionale di 
Genova nella sua seduta del $3 ottobre 183! : dove fu 
spacciato ed accolto come una idea nuova, grande , vasta, 
generosa r feconda dei più grandi ed utili effetti ; e tale 
in somma da far diventare la nostra piazza il cenilo del 
commercio del mondo, la nostra Citta la più ricca del 
globo, e il nostro Stato, per riverbero, il più florido della 
terra. 

Senza lasciarsi abbagliare da sì splendida prospettiva 
la Commissione si fece ad esaminare freddamente, atten¬ 
tamente e imparzialmente la questione se dal solo fatto 
di dichiara re Genova portofranco possano scaturire tante 
meraviglie: ed ebbe con suo grande rincrescimento a con¬ 
vincersi che quel dorato sogno si dilegua al lume delia 
critica. 

L'idea dì estendere la franchigia n tutta intiera una città 
di mare, se può essere nuova per la sua applicazione a 
Genova, non è sicuramente nuova in se stessa: perchè fu 
posta in pratica da oltre due secoli in molti porli del Medi- 
terraneo, dell 1 Adriatico e dell'Oceano. Livorno, Civitavec¬ 
chia, Messina, Ancona, Trieste, Venezia, Nizza, Marsiglia, 
Cadice, Dunkerque, e non sappiamo se altre città, furono 
o sono tuttavia citlà poriofranchi. Del merito della isti¬ 
tuzione di cui si tratta si può dunque per buona ven¬ 
tura giudicare non per via dì congetture, di induzioni, 















t )ì presunzioni ; ma colla scoria ben più sicura di una 
j ull ga esperienza falla in luoghi, in tempi, in circostanze 
diverse. Ora studiando il valore intrinseco di questa isti¬ 
tuzione commerciale nel passato f osservatore è colpito 
da certi fatti che non possono lasciar luogo a verno dub¬ 
bio nel suo giudizio. Primieramente fra le città dotate 
della franchìgia non se ne conta una che sia salila, m 
seguito di ciò, ad un grado più allodi quello che occu¬ 
pava prima nel rango delle cillà commerciali. Imperoc¬ 
ché Se alcuna di esse, come Livorno e Trieste, tengono 


adesso un posto più eminente di quello che avevano ne, 
secoli passati e godono di una prosperità a cui non erano 
ma i arrivate per lo addietro, ciò si deve attribuire a lui- 
f altra causa fuori quella della franchigia: come lo di¬ 
mostra il paragone con altre città le quali sotto l'azione 
della medesima causa non hanno fatto altrettanto: e so¬ 
prattutto il paragone con esse medesime nei tempi an¬ 
teriori: giacché la causa della franchigia esisteva ab an¬ 
tiquo- c il loro progresso commerciale invece non ha co¬ 
mincialo che in tempi assai recenti. Secondari amen le. 
questa istituzione, che era in gran voga in Italia sul 
cominciare del secolo xvm, invece di pigliar campo e n 
mettere radice, è andata a poco a poco coll'avanzamento 
della civiltà perdendo di estensione e di credito, e attua 
mente il numero delle città portofranchi è molto più ri¬ 
stretto che non fu nei secoli passali. In terzo luogo gli eco¬ 
nomisti italiani del secolo scorso, i quali ebbero ogni agio 
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«li studiare questa istituzione nei suoi effetti, ben lungi 
die fabbiano encomiata, furono unanimi nel condannarla : 
e il Broggia, scrittore tanto più autorevole in quanto che 
in lui la scienza era frutto dì una profonda pratica 
dd commercio , consacrò un lungo capo della sua sti¬ 
matissima opera sui Tributi a combattere il pregiudizio 
dei governi italiani di quei tempi, i quali riponevano nella 
franchigia delle citta di mare la speranza di rilevare il 
commercio, Jn quarto luogo gli Olandesi, i Fiamminghi, 
gli Inglesi, gli Americani degli Stali Uniti die da tre se¬ 
coli a questa parte ebbero cd hanno il primato nelle fac¬ 
cende commerciali, che nulla lasciarono e lasciano d 1 in¬ 
tentato per promuovere i loro traffici, che furono esorto, 
come fecondi nell 1 inventare, così pronti nell 1 accogliere 
qualunque utile trovato, non hanno mai pensalo ad intro¬ 
durre presso di loro una pratica sorta in Italia nei tempi 
della sua decadenza* In quinto luogo nelle più celebrale 
opere degli economisti inglesi c francesi, nelle quali si veg¬ 
gono con tanta cura indicate, descritte, raccomandatele 
j'istituzioni clic meglio conferiscono all’avanzamento della 
industria e alla prosperità dei commercio, nonché lo¬ 
dalo, non si trova nemmeno nominalo l’uso della frasi- 
chigia estesa ad una intiera citta. Che più? La città di 
Marsiglia, a cui la Ristora zi one in premio della sua fe¬ 
deltà alla Monarchia aveva stimato fare un prezioso dono 
accordandole la franchigia, dopo averne fatto saggio im¬ 
plorò fonie una grazia clic le fosse ritolto l'infausto pii- 
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vilegio: e parimenti la città di Cadice, dopo die ebbe 
latto la prova della franchigia, fu condotta a supplicare 
il Governo di ripigliarsi il suo dono fatale. Da quest, 
eloquentissimi fatti, anche quando non ci fosse altra di¬ 
mostrazione, non si sarebbe in diritto di concludere 
che il progetto di estendere la franchigia ad una intiera 
città non è poi quella gran scoperta che si va decantando; 
e che in essa si cercherebbe invano la potenza magica di 
convertire le pietre in oro che certuni mostrano di at¬ 
tribuirvi? 

Però la Commissione non vuole contentarsi di questi ar¬ 
gomenti di induzione, e dal merito della induzione in 
genere passerà a considerarne il suo valore nei nostro 

caso concreto. 

1) principale motivo adotto nelle discussioni del Consiglio 
Divisionale per preferire il progetto della città portofranco 
a quello della costruzione di un doc è che questo ultimo 
non sarebbe mai sufficiente a contenere l’immensa quan¬ 
tità delle merci che affluirebbero nel nostro emporio dopo 
l’attivazione delle due strade ferrate da Suez ad Alessan¬ 
dria c da Genova al centro della Svizzera. L’estensione 
della franchigia a tutta la città si ravvisa adunque da, 
suoi promotori come un mezzo necessario per preparare 
al nostro futuro commercio una stanza così vasta da po¬ 
terlo lutto capire. 

Noi abbiamo fede quanto altri mai nell’ avvenire del 
nostro commercio: noi siamo persuasi che esso è desti- 
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nato a prendere, se sapremo proli Ilare delia nostra felice 
posizione, un tale incremento da lasciar poco ad invi¬ 
diare i tempi che furono. Ma non possiamo illuderci 
lino al segno da credere che tulio il commercio del mondo 
verrà a stabilire la sua sede presso di noi. Noi vìviamo 
in mezzo a popoli che, per lo meno, si adopreranno quanto 
noi per prendere nel commercio del mondo la loro parte. 
L in mezzo a questa grande concorrenza, che diverrà ogni 
giorno più attiva e più estesa, non possiamo aspirare 
fuorché a quei mercati i quali ci sono riservali dalla no¬ 
stra postura. Ora ognuno sa fin dove questi mercati si 
estendono, c sulla carta geografica se ne possono trac¬ 
ciare esattamente i confini e misurare l’ampiezza; e chi 
ha qualche pratica della statistica commerciale non andrà 
mai a sognarsi che per dare sfogo a quel commercio che 
ci è assegnato dalla concorrenza sia d'uopo fare di tutta 
la nostra Città un magazzino. Inoltre quella parte qualun¬ 
que, che nel commercio del mondo potrà toccare a noi', 
non è da credere che abbia da venirci addosso tutto ad 
un tratto. Gli avviamenti del commercio non si mutano 
da un anno all altro; c i nostri affari non potranno cre¬ 
scere che a poco a poco, e ci vorrà del tempo assai 
prima di’ essi arrivino a toccare quel punto massimo che 
ci consente la natura delle cose. Ora, se noi vorremo raf¬ 
frenare la nostra immaginazione nei limili dello spazio 
e del tempo, facilmente ci persuaderemo clic un deposito 
franeo della capacìlà di quello che noi proponiamo sarà 
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per alcuni anni più che sufficiente a contenere le mer¬ 
canzie elle arriveranno nel nostro emporio: e ci lei remo 
ben fortunati se in poco tempo piglierà tanto campo da 
occuparlo per intiero. Che se in seguito il nostro traffico 
andrà ognora più dilatandosi in modo da non trovar poi 
capienza nel progettato doc: ma allora sarà il caso di 
pensare a costruirne degli altri; imitando l'esempio di 
quel savissimo popolo di Londra il quale, osservantissimo, 
come è, della gran regola pratica che le cose si devono 
fare a misura del bisogno, secondo il bisogno e dentro 
i limiti del bisogno, prima costrinse nel 1800 il doc 
delle Indie Occidentali, poi nel 1805 quello di Londra, 
poi quello delle Indie Orientali, poi il doc commerciale, 
poi il doc di Rotherhilhe-East-Country, poi finalmente 
nel 1828 il più perfetto di tutti, il doc di Santa Caterina. 

E se procedendo sempre innanzi il Signore vorrà bene¬ 
direi in modo che alla estensione del nostro traffico non 
potranno più bastare nè uno, nè due, nè tre doc, allora 
noi, o se non noi, i nostri figli penseranno a quelli altri 
espedienti die saranno suggeriti dalle circostanze. Ma per 
ora nulla ci avverte, nulla ci presagisce che il progettato 
doc non sia per adeguare i nostri bisogni: e per conse¬ 
guenza nulla prova la necessità di fare di Genova un 
gran deposito franco per albergarvi le merci che efflui¬ 
ranno in questo emporio. 

L’altro motivo fatto valere presso il Consiglio Divi¬ 
sionale per dare la preferenza al progetto di estendere 
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la franchigia a tutta la Città è che questa misura non co¬ 
lerebbe nulla j mentre quella della costruzione del doc ri¬ 
chiede una enorme spesa. Sicuramente, se il Legislatore 
con uu solo tratto di penna potesse far scomparire tulle 
le cause che rendono così lunghe le stazioni dei basti¬ 
menti e così gravi le spese di trasporto presso di noi, chi 
vorrebbe mai rifiutare un mezzo così spiccio e così econo¬ 
mico? Ma la questione sta appunto qui. Supponete pure 
pronunciala la gran parola: Genova è portofranco; avrete 
con questo sciolto il problema di ridurre al minimo possi¬ 
bile il tempo delia permanenza delle navi nel porto, e di 
diminuire al massimo punto le spese di trasporto dal bordo 
ai magazzini, e dai magazzini ai vagoni od ai carri? Niente 
affatto: i medesimi inconvenienti, i medesimi incomodi, 
le medesime difficoltà j i medesimi ostacoli, le medesime 
distanze che si lamentano adesso continuerebbero a sus¬ 
sistere. E converrebbe rimettersi da capo a studiare la 
risoluzione dell'inevitabile problema: ridurre al minimo 
possibile le spese di trasporto. Perchè, se questo problema 
non venisse sciolto, si sarebbe lavorato indarno: essendo 
una vera illusione quella di credere che il commercio 
sia tanto innamoralo della parola Portofranco da corrervi 
dietro anche a costo di consumarvi più lempo e di spen¬ 
dervi più danaro che non farebbe altrove. Che importa, 
di grazia, al commerciante che il deposito franco sia più 
o meno ampio, se la merce che deve passare per esso gli 
viene più cara che in un altro luogo? La dichiarazione 
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del Legislatore non dispenserebbe adunque dalla necessità 
riconosciuta, ammessa, confessata da tulli d* preparare 
ai commercio i mezzi più facili, più pronti, piu ciono 
miei per scaricare le merci dai bastimenti e farle pas¬ 
sare.sui vagoni della strada ferrata. Ora il sistema dei 
doc essendo quello che risponde meglio di o c ni alno a 
condizioni dei problema, anche dopo la estensione della fran¬ 
chigia alla Città intera si sarebbe sempre nella medesima 
necessità di fare la spesa della costruzione di un doc. 
cade adunque la ragione della preferenza che s, vorrebbe 
dare alla misura della estensione della franchigia a tutta 
la città: che è il risparmio della spesa della costruzione 
del doc: perchè questa spesa, se si vuole ''‘mediare ve¬ 
ramente ai mali del nostro commercio, bisognerà far a a 
ogni modo. 

\ partigiani del progetto che stiamo esaminando fanno 
inoltre gran caso del vantaggio che otterrebbe i! commer¬ 
cio se potesse muoversi liberamente per entro il cerchio 
delle mura; c vi ha chi ha attribuito a questo disimpaccio 
delle pastoie doganali nel giro della città una virtù ve¬ 
ramente taumaturgica. Ha prima di tutto è d’ uopo ri- 
durre ai suoi veri termini siffatto vantaggio: pm e d 
contrapporvi i danni che la medesima misura partori¬ 
rebbe dagli altri lati c vedere da che parte preponderi 
la bilancia. Colui che ha scorto nell’ allontanamento della 

linea doganale la potenza di far miracoli, m primo luogo 
ha evidentemente confuso fa teoria della liberta del 
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commercio collo teoria dei depositi franchi ; in se¬ 
condo luogo ha mostrato di non avere una nozione molto 
esalta di ciò che sia la libertà del commercio. Ha eon- 
liiso la teoi'ia della libertà del commercio con quella dei 
depositi franchi supponendo die dallo ampliare semplice¬ 
mente lo spazio assegnato al deposito franco possano deri¬ 
vare i grandi vantaggi che sono proprìi del libero scam¬ 
bio. Ora come ognuno sa i vantaggi de! libero scambio 
hanno il loro fondamento nella divisione del lavoro fra 
le nazioni, nella coopcrazione di lutto il genere umano 
alla produzione comune: e i vantaggi invece dei depo¬ 
siti franchi hanno la loro ragione di essere in ciò che il 
negoziante non è tenuto a pagare i diritti doganali se 
non nei caso e al momento die la merce entra nel con¬ 
sumo. àia coll ampliare lo spazio del deposito franco, 
tanto pili in una città quasi esclusivamente commerciale, 
non sì ottiene nessuno degli effetti del libero scambio, 
perchè non si mette per questo in azione il principio da 
cui emanano: nè si accrescono quelli inerenti al deposito 
franco, perchè essi non hanno relazione alcuna colia mag¬ 
giore o minore ampiezza del deposito. Ha poi mostrato di 
non possedere una idea esalta della natura della libertà com¬ 
merciale : perchè la fa consistere nella esenzione dei vincoli 
doganali, mentre essa sta invece nella abolizione del si¬ 
stema protettivo. Ciò è tanto vero die i più caldi apostoli 
del libero scambio , da Adamo Smith (ino a Cobden e a 
Hastial, non si sono mai sognati di domandare l’abolizione 
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delle dogane; e tulli i buoni e liberali economisti rico¬ 
noscono nei diruti doganali una delle migliori forili d’im¬ 
posta. 1] die dimostra che lo sviluppo, T ingrandimento, 
la prosperità del commercio sono perfettamente compati¬ 
bili con una lìnea doganale sui confini dello Stalo. Gli altri 
poi i quali dotati di un senso più pratico delle cose non 
vanno a immaginarsi chela rimozione della linea doganale 
abbia da dare una scossa elettrica al mondo, avvisano pero 
che, ove più non esistessero impacci doganali tra il porto 
e la Città, osmi commerciante potendo scegliere quello 


scalo che più gli accomoda, e stabilire i suoi magazzini 
dove gli torna più utile, si verrebbero con ciò a dimi¬ 
nuire le spese di sbarco e dì deposito. Noi non neghe¬ 
remo che se si potesse far senza dell' inciampo delle 


dogane sarebbe un bel comodo ; ma non sappiamo am¬ 
mettere che ne! sistema di cose vagheggialo da costoro 
le spese locali di trasporlo e dì deposito possano es¬ 
sere minori che nel sistema del doc: tanto più se (osso 
rimosso, come nel caso nostro, ogni timore di monopo¬ 
lio; c lo stabilimento appartenesse ad una Amministra¬ 
zione pubblica la quale non aspiri a dei larghi dividendi, 
ma solo a rimborsarsi deile spese. 0 che i principi! della 
divisione del lavoro, della produzione in grande, delle 
macchine, dei segni rappresentativi sono bugiardi, o che 
lo, spese dì trasporto e dì deposito, l'atta ragione di ogni 
cosa, devono essere minori nel sistema del doc che in qua¬ 
lunque altro sistema. Ma dato pure che in qualche caso 
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particolare questo preteso vantaggio , del quale ognuno 
può ora calcolare con giusta misura V importanza , si po¬ 
tesse verificare, che cosa sarebbe mai a fronte dei danni 
cbe deriverebbero da! respingere la linea doganale fino 
alte porte di ferra? Noi non parleremo del colpo mortale 
che riceverebbero le industrie nazionali per )’ impossibilità 
in cui sarebbero i loro prodotti di sostenere sul nostro 
mercato la concorrenza estera, perché, a dir vero, non ci 
crediamo gran fatto nè anco noi. Non faremo parola delle 
maggiori difficoltà e delle maggiori spese clic porterebbe al 
Governo la difesa di una linea doganale intorno alla nostra 
Città: perchè a ciò non si darebbe gran peso. Taceremo 
die il'commercio esterno troverebbe quattro passi più in 
là le medesime noie, i medesimi incagli, i medesimi vin¬ 
coli che avrebbe evitato quattro passi prima: perchè è una 
osservazione tròppo ovvia. Chiameremo solo l’attenzione 
sulle conseguenze economiche di sequestrare la nostra 
Città dal resto dello Stato, collocandola, sotto il rapporto 
commerciale, nella condizione di un paese straniero. Il 
commercio interno è per estensione di oggetti, per quan¬ 
tità di materia, per numero di trafficanti, per frequenza 
di negozii e per cento altri rispetti di una importanza 
assai maggiore del commercio esterno, e, se le barriere 
doganali sono appena sensibili sui confini di uno Stato, 
divengono insopportabili e perniciosissime fra una parte 
dello Staio c tutte le altre. Gli inconvenienti, le pertur¬ 
bazioni, i danni, i mali di ogni maniera che deriverei 
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bevo dalla segregazione commerciale della nostra Citta 
dal rimanente del corpo politico di cui la parte, sono 
più facili a comprendersi per intuizione, die a dimo¬ 
strarsi per discorso. Ma chi vuole formarsene un giusto 
concetto non ha che a leggere lutto quanto fu scritto nel 
secolo passato e nel nostro sulle barriere doganali fra le 
provincie di uno stesso regno: perchè la linea doganale 
che dividerebbe Genova da tutto il resto dello Stato, sa¬ 
rebbe una vera barriera doganale fra una provincia e le 
altre. E se questo non bastasse ancora, non vi sarebbe 
da far altro che informarsi dei motivi per cui Marsiglia 
e Cadice in tempi a noi vicini eli lesero per grazia di es¬ 
sere liberate dalla franchigia: i quali si troverebbero ap¬ 
punto in questa insopportabilità di una barriera doganale 
all’interno. Si aggiunga che la linea doganale al di la 
delle mura indurrebbe forse fa necessità di' portare al di 
fuori della Città anche il debarcadero della strada lerrata; 
il che, quando fosse, non ci vorrebbe altro per far re¬ 
spingere un progetto che perciò solo sarebbe esiziale al 
nostro commercio. Ma, ove pure si potessero conciliare 
gli interessi della dogana colla situazione del debarca¬ 
dero sulla piazza del Principe, ciò non sarebbe ottenibile 
se non per mezzo di un sistema di cautele e di vessa¬ 
zioni doganali da disgradarne ben quelle ebe si sareb¬ 
bero evitate da un’altra parte. Ora pesali sopra una 
equa lance ì vantaggi c i danni della linea doganale 
collocata piuttosto fuori della Città., die fra la Citta e i 
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depositi, dica chi può, essere i secondi superati dai primi; 
ma la Commissione terrà sempre per fermo che i danni 
sono incomparabilmente più grandi dei vantaggi. 

Finalmente i sostenitori del progetto di dichiarare la 
città di Genova portofranco hanno benissimo intravvedulo 
l’ostacolo che incontrerebbe nella sua applicazione: ma 
non Io hanno considerato in tutta la sua estensione, nè 
datovi il suo giusto peso. Egli è certo clic il Governo 
non si indurrebbe ad accordare la franchigia senza compen¬ 
sarsene con un’ imposta equivalente a ciò che perderebbe 
per l’esenzione dei diritti doganali. Ciò sarebbe richiesto 
dal principio della eguale ripartizione dei pesi dello Stato, 
principio dì giustizia universale, e reso poi inviolabile dallo 
Statuto; ciò sarebbe voluto dalle esigenze dell’erario pub¬ 
blico, il quale non potrebbe sopportare questo diffalco nelle 
sue entrale. Si può soGslicarc quanto si vuole, ma non si 
arriverà mai più a dimostrare che l’esentare il popolo di 
Genova dal pagamento dei diritti di dogana non porterebbe 
in questo caso nessuna violazione dello Statuto. Imperoc¬ 
ché è vero, o no, che, qualunque fosse per essere il van¬ 
taggio sia diretto, sia indiretto, dello Stato nella estensione 
e nella floridezza del commercio Genovese procedenti dalla 
franchigia, esso rollerebbe allo stesso modo, sia che per 
mantenere l’uguaglianza imponesse sopra di noi una tassa 
speciale equivalente al prodotto dei diritti doganali, sia 
che ommetlesse di farlo? Ma dunque come si può dire che 
il principio delta eguaglianza non è violato perchè l’csen- 
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rione non andrebbe solo a profitto dei Genovesi, ma anche 
a benefizio dello Stato? È vero, o no, che, se per l'au¬ 
mento del traffico e delle ricchezze del popolo Genovese 
tutte le altre imposte darebbero un prodotto maggiore, esse 
sarebbero però sempre riscosse nella proporzione medesima 
con cui sono pagate da tutti gli altri cittadini dello Stato, 
i quali, oltre di essere soggetti a queste imposte comuni 
coi Genovesi, avrebbero dippiù da sopportare il peso della 
imposta indiretta della Dogana? Ma dunque come si può dire 
che il principio della eguaglianza non sia violato esen¬ 
tando il popolo Genovese da una tassa che tutti gli altri 
pagano, mentre esso non sopporterebbe le altre clic nella 
proporzione medesima in cui seno pagate in ogni altro luogo 
dello Stato? La imposizione pertanto di una tassa speciale 
equivalente al prodotto dei diritti doganali non si po¬ 
trebbe per verso alcuno evitare. Ora quanto si pensa che 
sarebbe P importare di questa, tassa? Nel Consiglio Divi¬ 
sionale si è calcolato in L. 500,000. Ma questo computo è 
evidentemente troppo al disotto del vero. Anche dividendo 
ì 17 milioni e mezzo circa, che è il prodotto totale delle 
dogane di lerraferma, per il numero degli abitanti di questa 
parte dei R. Stali, la quota di Genova sarebbe un mezzo 
milione circa. Poi chi sarà per credere che il Governo 
voglia contentarsi di un calcolo come questo fondato sulla 
supposizione che tutti gli abitanti dello Stato facciano un 
consumo eguale degli articoli soggetti ai diritti doganali, 
mentre ognuno sa che il consumo che si fa di questi ge- 
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neri nelle grandi città, come Torino c Genova, non è in 
proporzione alcuna col consumo che ne lamio gli abitanti 
delie campagne e dei piccoli paesi, i quali formano il 
maggior numero della popolazione? Noi non temiamo di 
essere appuntali di esagerazione affermando che T impor¬ 
tare delia tassa da surrogarsi al prodotto dei di ritti do¬ 
ganali non sarebbe minore di due milioni. Inoltre, se si 
abolisse la dogana sul consumo interno della Citta, con¬ 
verrebbe abolire eziandio il dazio di consumo del Mu¬ 
nicipio, Questo dazio rende alla Città, anche togliendo 
dalla sua cifra totale tuUociò che vi ha di fittizio, quasi 
due milioni di lire. Bisognerebbe dunque sostituire al 
dazio di consumo un’altra tassa locale di L. 2,000,000. 
Ora domanderemo noi se sarebbe possìbile nello stato at¬ 
tuale del nostro sistema finanziario aggiungere alle altre 
tasse dirette che già pesano così gravemente sulle nostre 
spalle queste due nuove lasse dirette dell' importare com¬ 
plessivo di L. 4,000,000? Si risponderà che, se la somma 
delle tasse non si aumenta, tanto vale a pagarle sotto una 
forma, quanto sotto un’ altra. Qui cadono le medesime 
obbiezioni clic si fanno dagli Economisti alla tassa unica 
sulla rendita; le quali mostrano che in questa faccenda 
delle tasse la forma spesse volte si confonde con la so¬ 
stanza. E noi siamo persuasi che a nessun finanzierò, an¬ 
che il più audace, basterebbe F animo di aggiungere alle 
imposte dirette che già gravitano sulla nostra Città il 
peso di altri quattro milioni di lire. 






















La nostra opinione sulla inevitabilità dì una lassa equi- 
pollcule spiega perchè non abbiamo fatto alcun caso dei 
vantaggio che trarrebbero dalla franchigia i consumatori , 
di comprare, cioè, le merci estere più a buon mercato. 

D 1 altra parte questo vantaggio non ha clic fare colla que¬ 
stione che si agita : se la franchigia gioverebbe al com¬ 
mercio di questa piazza. La qual cosa è tanto chiara clic 
nemmeno dai più entusiasti patrocinatori della franchigia 
si vede mettere in conto. 

Concluderemo adunque che la misura di estendere la 
franchigia a tutta la Città non è necessaria, considerata 
dal lato della capacità da darsi perora al deposito franco; 
è insufficiente, inefficace, nulla sotto il rapporto dello 
scopo elle ci dobbiamo proporre di diminuire, cioè, al mi¬ 
nimo possibile il tempo delle stazioni dei bastimenti e le 
spese locali di trasporto e di deposito: è più dannosa che 
utile sotto l’aspetto della liberazione dai vincoli doganali: 
finalmente è impraticabile avuto riguardo al regime fi¬ 
nanziario così dello Stato , come del Municipio. 

Dopo coloro che osteggiano il progetto di traslocare 
l’Arsenale militare alla Spezia, e gli altri che favoriscono 
il progetto della Città portofranco, si alzeranno contro di 
noi quelli che si lasciano spaventare dalla grandezza di 
un'opera, la quale richiede la spesa di 18 milioni. Nello 
sialo delle nostre finanze, ci diranno essi, con un debito 
di quasi dodici milioni sul collo, come potremmo impe¬ 
ciarci in una impresa [ter eseguire la quale è d'uopo con- 
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trarre un altro imprestilo di diciollo milioni? E se i vo¬ 
stri calcoli presuntivi andassero fallili ? se il successo 
fosse 9 contro le vostre previsioni, sinistro P come si fa¬ 
rebbe a colmare V annuo diiàvvanzo? E non polendo co- 

i 

prire il deficit con nuove imposte, non avremo noi con¬ 
dotto la Città ad una funesta bancarotta? 

Il principio da cui muovono siffatte apprensioni onora 
coloro che se ne lasciano imporre : se non che questi ti¬ 
mori ci paiono senza fondamento. In quanto all’aumento 
del debito civico, se lo scopo del nuovo impresilo fosse 
una spesa improduttiva, noi saremmo i primi ad oppor- 
visi con tutte le nostre forze. Ma la somma da prendersi 
ad imprestilo avendosi da impiegare nella erezione di uno 
stabilimento il quale renderà non solo i frutti de! capitale, 
ma anche un fondo per estinguere il debito nel corso di 
poco più di 40 anni, l’imprestito diesi contrae non può 
intaccare menomamente lo stato delle nostre finanze; cd 
anzi non può che renderle più floride, sia coi benefiziì 
annui che può dare Io stabilimento oltre gli interessi del 
capitale e l’ammortizzazione, sia coll’aumento del pro¬ 
dotto del dazio di consumo per l’aumento della popola¬ 
zione c della ricchezza della nostra Città, effetti imman¬ 
cabili del medesimo stabilimento, sia finalmente per la 
larga sorgente di entrata che avrà il Municipio nel doc 
al termine della esdebitazione. In quanto ai timore poi 
die la impresa sia per avere un esito infelice, esso è in¬ 
tieramente eliminalo dalla certezza dei dati su cui sono 
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fondati i nostri calcoli presumivi cosi .iella spesa come 
desti introiti, e dalle precauzioni usate per escludere la 
possibilità di rimanere ingannati. D'altronde se umor., 
el,c non hanno altro sostegno fuorché uno mera poss.bi- 
lità, dovessero trattener gli uomini dall'operare al mondo 
non si farebbe mai nulla ne di grande, né di un e: pere le 
non ni è impresa umana, la .(naie possa dirsi scevra i 
eventualità contrarie. Ma non è coi vani spauracchi , co e 
grette meticolosità che si devono guidare gli uomini nelle 
loro azioni. La virtù dell'operare consiste nel saper con- 
giungere insieme in bell'accordo la prudenza coll’audacia. 
Prudenza nel circondarsi di tulli I lumi valevoli a far 

presagire le conseguenze, a calcolare le probabilità , a 
misurare i pericoliad apprezzare i vantaggi dell opera 
el,e si medita; audacia poi nell' assumerla quando 1» ra¬ 
gione dimostra clic tulle le probabilità stanno in favore 
del buon esito. Se i savii Legislatori, se i Imeni padn d, 
(amiglia non avessero mai volo,» correre aleno risico al 
mando, invece di quelle grandi opere pubbliche, di quelle 
superbo i,istituzioni, di quelli utili stubilimenl, , tu una 
parola di quella stupenda civiltà che ci hanno lasciato in 
retaggio le generazioni passale, noi saremmo ancora a 
\iverc la vita nomade delle tribù selvagge. 

" Altri meno timidi, ma più oculati, osserveranno che, 
se dai dati raccolti si può acquistare la morale certezza 
che la speculazione non fallirebbe quando fosse mandala 
a d effetto da una compagnia privata, i profitti della me- 
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((esima non sono però così sicuri assu&endonè l'impresa 
una Amministrazione pubblica: essendo troppo noto come 
le Amministrazioni pubbliche, per la natura stessa delle 
cose, sono pochissimo idonee a condurre a buon fine le 
imprese di questa fatta. 

L' abbietto è sicuramente grave e la Commissione lo 
ha pesato maturamente. Ha, se essa ammette che le Am¬ 
ministrazioni pubbliche fanno in genere cattiva prova 
quando s* impicciano nelle imprese industriali, è però d'o¬ 
pinione che quella di cui si tratta sia di tal indole da 
potersi gerire, non certo cosi utilmente còme da una com¬ 
pagnia privata si farebbe, ma almeno senza alcun pericolo di 
danno, anello da una pubblica amministrazione. Infatti; 
la natura degli ciliari che si devono compiere nel doc ù 
tale che si presta comodamente a norme fìsse, possibili a 
stabilirsi anticipatamente con su vii regolamenti. La ge¬ 
stione inoltre dello stabilimento è facilmente sindacabile; 
ed una Commissione sorveglialrice composta di negozianti 
appartenenti al Corpo Municipale e alla Camera di Com¬ 
mercio basterebbe a guarentirne il buon andamento. Fittab 
mente alla mancanza d'interesse, che è la ragione precipua 
per cui le imprese condotte dalle pubbliche amministra¬ 
zioni non riescono a bene, si potrebbe in gran parte sup¬ 
plire con accordare al direttore dello stabilimento, oltre 
lo stipendio fìsso, una partecipazione proporzionale negli 
utili. Queste ed altre discipline, che sarebbe facile intro¬ 
durre neir a min ini strazio ne del doc, allontanerebbero af- 
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fatui il dubbio del buon successo fondato sulla quali la 
dell' inira prendi lore. E, se lo stabilimento non darà quei 
larghi benefizi! che non potrebbero mancare ad una com¬ 
pagnia privata, darà però sempre, per male che vada, 
quel lauto che è necessario alla Città per rimborsarsi delle 
spese e saldare progressivamente il suo debito. Oltreché, 
se ora è necessario che la Città prenda sopra di sé l’e¬ 
secuzione della impresa per assicurarne 1' effettuazione, 
per non ritardarne il compimento, e per scansare d 
pericolo che cada in mano ili una compagnia straniera, 
non sarà necessario eli’essa la tenga in perpetuo. Quando 
lo spirito di associazione sarà presso di noi più svilup¬ 
pato che non è al presente, quando l’esperienza del buon 
esito avrà invoglialo i capitalisti, non sarà diflicile il tro¬ 
vare una compagnia nostrale pronta a rilevare la Citta 
dal suo impegno: e allora, prendendo tutte le precauzioni 
necessarie per evitare i mali del monopolio e delle inge¬ 
renze estere, essa potrà abbandonare all’ industria privata 
la cura di una gestione non troppo consona colla stia indole. 

Altre obbiezioni di minor conto prevede ancora la Com¬ 
missione. Diranno gli uni: che cosa succederà dei ma¬ 
gazzini del Porto franco dopo la costruzione del doc ? No» 
rimarranno essi inutili? Non deprederanno grandemente? 
Diranno gli altri : clic cosa succederà dei barcaiuoli c dei 
facchini? Non verranno essi a mancare di lavoro? Sog 
giungeranno gli ultimi: Che cosa avverrà degli attuali 
creditori della Città? Le loro cedole coll’ apertura del 
nuovo imprestito non decolleranno di valore ? 











Rispondiamo alla prima domanda clic i magazzini del 
Porlofranco saranno taulo necessarii dopo la costruzione 
del doc, quanto sono adesso; imperoccliè essi serviranno 
per le merci di mollo valore rispetto al loro volume, e 
per quelle destinate al minuto commercio delì’interno; 
mentre i magazzini del doc sono falli per le merci di 
poco valore riguardo al loro volume, e che sono desti¬ 
nate per il commercio in grande all’estero. Certamente i 
fìtti dei magazzini de! Porlofranco non si potranno soste¬ 
nere a quella altezza enorme a cui sono saliti attualmente 
per effetto del monopolio. Ma in ciò avremo appunto uno 
dei benefìzii che si aspettano dalla costruzione del nuovo 
deposito franco. Rispondiamo alla seconda domanda come 
si è sempre risposto a coloro che si oppongono all’ in¬ 
troduzione di qualunque perfezionamento industriale per 
cui si risparmia tempo e fatica; che l'aumento degli af¬ 
fari , natura! conseguenza della introduzione di questi me¬ 
todi di produzione più economici, compenserà con usura 
i barcaiuoli e i facchini del lavoro che perderanno da una 
parte, ma che troveranno più abbondante dall’altra. E poi 
l'opinione pubblica ha fatto ornai ragione di queste me¬ 
sebine vedute per cui si pretenderebbe di rinunziare a 
del beni grandi, generali e perpetui per non incontrare 
alcuni mali parziali, leggieri c transitorii. La sana po¬ 
litica consiglia di temperare quanto è possibile gli incon¬ 
venienti passeggieri che porta con sè l’introduzione dei 
grandi perfezionamenti economici, ma di non ristarsi per 











questo dal compierli. Finalmente risponderemo alla terza 
domanda con dire die, siccome il nuovo imprestilo ha 
per oagctto una spesa produttiva ed il patrimonio civieo 
sì accresce di altrettanto, di quanto aumenta il suo de¬ 
bito, così, purché si abbia l’avvertenza nello stabilire le 
condizioni del nuovo imprestilo di mantenere una certa 
parità fra i benefizi! delle nuove cedole e quelli delle an¬ 
tiche, non vi è ragione alcuna di temere che queste ultime 
abbiano a scapitarne. 

Rimane ancora un obbietto il quale, sebbene parta solo 
dal cuore, pure per la nobiltà e la delicatezza dell’affetto 
da cui 6 generato merita anch’esso di essere [iroso m 
qualche considerazione. Essendo la Darsena un monumento 
che ricorda le glorie dei nostri antenati vi sono di quelli 
che sentono una sacra ripugnanza ad approvare l’esecu¬ 
zione di un opera che ne cancellerebbe perita le vestigi*. 

Noi apprezziamo oltre ogni credere il generoso sentire 
di questi piissimi cittadini: ma non possiamo sacrificare, 
fino al punto che essi fanno, la ragione al sentimento. 
Amanti della patria quanto altri mai, fieri ed orgogliosi 
delta grandezza dei nostri maggiori, gelosi custodi della 
loro memoria, noi però non portiamo la religione degli 
avi fino alla superstizione, nè il culto dei loro avanzi 
fino all'idolatria; c mentre riguarderemmo come un allo 
empio e sacrilego quello di abbattere un monumento pa¬ 
trio senza necessità, ci parrebbe un delitto assai piu 
grande il rinunciare ad un’ impresa da cui ridondano 
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inestimabili benefizi! alta patria per la sola considerazione 
di non toccare i ruderi di un antico e, poguiaino pure, 
gloriosissimo edilìzio* Se noi abbiamo dei debiti verso i 
nostri morti, ne abbiamo ancora, e dei più stretti, verso 
i vivi e verso i nascituri; e nel conflitto di questi doveri 
nino dubbio clic i primi non abbiano da cedere ai se¬ 
condi* Tanto più se a quelli si può adempiere in altro 
modo, a questi in altro modo non sì può: come è ap¬ 
punto il caso nostro. Conciossiachè il debito che abbiamo 
verso dei trapassati, il quale consìste ne! venerarne c con¬ 
servarne religiosamente la memoria, possiamo onorevol¬ 
mente pagarlo facendo erigere una colonna, o collocare una 
lapide , la quale rammenti in perpetuo il luogo ove era 
la Darsena dei nostri padri: il nostro debito invece verso 
i presenti ed i futuri, che è di assicurarne resistenza, di 
promuoverne la prosperità, di prepararne la grandezza, non 
lo possiamo soddisfare se non occupando quel luogo stesso 
die i nostri antichi avevano scelto per un oggetto simile al 
nostro* Onde è che quella medesima carità della patria la 
quale rivolta al passalo ci consiglia la conservazione di un 
monumento memore delie sue glorie, rivolta ai presente 
e al futuro ce ne raccomanda la demolizione, quando essa 
è fatta necessaria dal compimento di un'opera che deve 
renderla nuovamente grande e felice* 

Sembrando dopo ciò alla Commissione di avere dissi¬ 
pato, o per lo meno rimosso, ogni prevenzione e ogni 
timore che potesse ostarsi al favorevole accogli mento delle 
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goe conclusioni, essa vi propone con iullu fida*» U se ^ 
gueiiie progetto di deliberazione: 

Il Consiglio, ■ i 

Visto il progetto di Legge presentalo dal Ministro d< 
Marina Agricoltura e Commercio alla Camera de. Deputai, 
nella seduta del 3 febbraio ISSI relativo al traslocamelo 
dell’ Arsenale militare nel Golfo della Spezia e alla tra¬ 
pazione della Darsena in deposito commerciale; ^ 

Vista la relazione della Commissione insinuila coll or¬ 
dinato del U luglio 1851 

Visto il progetto tanto generale, che parziale, del a co- 
slruzione di un d»c nel locnle dell» Darsena formalo dagli 
Ingegneri Maus, Santi, Cordella e Robertson; 

Considerando che il commercio è l’organo della vita 

di questa Città; 

Considerando che I’ erezione di un doc nel luogo oc¬ 
cupato attualmente dalla Darsena soddisfa ad uno de. pri¬ 
mari'. è più sentili bisogni del commercio; 

Considerando essere da alte ragion, dì interesse pu »- 
blico richiesto che il Municipio prenda sopra di se e- 
seduzione di questa grande opera, 

\j> Delibera eli chiedere al Governo, P et J ClIS0 
cui venga adottato dalle Camere il progetto di traslocare 
l’Arsenale militare alla Spezia o altrove, la cess.one della 
Darsena e delle adiacenze di S. Tommaso per coslru.rv. 

un doc. 

2.- Adotta in massima il progetto sì generale y clic pai- 
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ziate, formato dagli Ingegneri Maus, Sauli, Gardella e 
Robertson. 

3. a Si riserva di prendere le ulteriori deliberazioni per 
tutto ciò die concerne Y esecuzione del progetto dopo che 
sarà conchiuso il contralto col Governo, 

4. ° Incarica il Sindaco di trasmettere immediatamente 
al Ministero la presente deliberazione accompagnata dalla 
relazione della Commissione, c di aprire intanto col me¬ 
desimo le trattative per la cessione della Darsena e sue 
adiacenze. 

Signori: il momento è solenne. Sopra argomento più 
grave di questo giammai non foste e, forse, non sarete 
chiamati a pronunciare più mai : prendendo qui ora il 
Municipio direi quasi le proporzioni deir antica Repub¬ 
blica. La vostra decisione peserà sui destini della patria. 
Esaminate diligentemente, librate scrupolosamente, risol¬ 
vete maturi ssi inamente : ma nel risolvere inspiratevi an¬ 
cora ai magnanimi sensi dei vostri maggiori. Dei quali 
non si può meglio significare I* ammirazione, nè onorare 
più degnamente la memoria , che imitandoli nella gran¬ 
dezza dei concetti e nell’ardimento delle opere. 


MàGIONCALDA Relatore. 
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COMMISSIONE TECNICA 

incaricata ì>i esaminare il progetto 

ÌB D 'l 

NEL LOCALE DELLA DARSENA AIUTARE 
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L a trasformatone dèlia Darsena militare in DOC, ossia 
1,acino, commerciale, Ita per oggetto di provvedere ai bi- 
sogni del commercio, il quale da lunga P«/a sente la 
necessità di aver. magazzini in prossimità del Porlo, e d, 
,vere a disposizione quel mezzi di caricamento, proni. 
,d economici, che sono in uso nei porti stranien, co. 
anali Genova li a da sostenere la concorrenza. 

Desiderosa di ben adempiere all’ onorevole missione con¬ 
fidatale, la Commissione si fece carico di studiare l’im¬ 
portanza e la natura dei movimento commerciale a cui 
deve soddisfare il progetto, gli inconvenienti da allonta¬ 
narsi, ed il piano più conveniente per stabilire nel loca e 
• della Darsena un bacino circondato da magazzini abba¬ 
stanza vasti e provvisti di lutti gli organi meccanici ne¬ 
cessari. per operare, eolia massima economia nel tempo 
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e nella spesa, il trasporlo delle merci dal navìglio ai 
magazzino, e dal magazzino sul vagone della strada fer¬ 
rata ? e sul carro che trasportarle deve alla toro desti¬ 
nazione. 

Dopo die la Commissione ebbe studiato il progetto 
secondo tale programma, c calcolata la spesa di stabili¬ 
mento e il esercizio, essa fu in grado d istituire il con¬ 
fronto delle spese attuali con quelle del nuovo dee, e 
dedurre in ultimo reconomia die esso procurerà al com¬ 
mercio coIP assicurare un equo interesse ai capitali ne¬ 
cessari i alla sua costruzione. 

La Commissione ha terminato il suo lavoro coll'indi¬ 
care I 1 ordine da seguirsi nell' esecuzione : affinchè si pos 

j 

sano cominciare i lavori prima che tutto il materiale di 
guerra sia sgombrato dalla Darsena, 

Questo rapporto dei lavori della Commissione compren¬ 
derà: l.° Le considerazioni che hanno servito a deter¬ 
minare la capacità dei nuovi magazzini, T enumerazione 
degli inconvenienti del sistema attuale di caricamento e 
dei mezzi atti a farli scomparire; La discussione del 
progetto del doc nel locale attuale della Darsena mili¬ 
tare, il calcolo della spesa di stabilimento e d'esercizio 
compreso [' interesse del capitale; 3.° Il provento del doc, 
il paragone colle spese attuali, e t economia procurala al 
commercio; 4. w L’ordine da seguirsi nell’ esecuzione dei 
lavori. 

L'insufficienza dei magazzini del Portofranco è chiara- 




















malie dimoslrol. dall ingombro ili <l"sli ! 

dello necessità di faro deposili MW « « «**"•«* 
magazzini delle easc lonlane.dal porto; GmIim"* 
necessità imposi, ai negoziami Genovesi di fan deposil.ro 

le loro merci nei porli stranieri» 

li movimento del porto di Genova dorante l’anno 1830 

è indicalo nel quadro seguente : 

Commercio esterno (Genova eoi porti slntmertj^ 
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\avi sarde.... 

30423 

Entrati» ) 


241 

Id. estere * ■ » 



( 251 


Id. sarde* . ■ ■ 

30443 

Parliti. 
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1 ^ 
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Id- csl^rc ■ . ■ 
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14359\ 
43936 \ | 


COMMERCIO INTERNO (col litorale e n*ola di Sardeuna)^ 


LEGNI A. TELA ED A VAPORE 


Entrali» 
Soniti . 


4061 

4435 


Navi sarde, 
Vdp id, . 


POETATA 
IN TQUBIXàTE 

•»L» 


109998 
! 03540 ( 
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Rispetto al commercio estèrno, oggetto principale degli 
si,udii della Commissione, In marina estera è supcriore 
alla marina nazionale, perii numero de 1 legni : ma è in¬ 
feriore nella quantità delle (ondiate, 

Le differenze essendo d'altronde assai pìccole, le ma¬ 
rine estera e nazionale possono essere considerate come 
d'eguale importanza, 

Per dedurre dal movimento del porto la capacità dei 
magazzini Insognerebbe conoscere la durata del soggiorno 
delle merci; ma la Commissione non ha potuto ottenere 
indicazioni sufficientemente esatte per servire dì base ad 
un calcolo preciso: essendo che la durata del soggiorno 
delle merci va soggetta a grandi variazioni. 

Bisogna d’altronde osservare che i magazzini del porto 
devono poter contenere, non solo la quantità di merci che 
ordinariamente si deposita a Genova, ma ancora quella 
maggiore quantità che il commercio può avere un mo¬ 
mentaneo bisogno d’introdurre, poiché è uopo che il ne¬ 
goziante e lo speculatore abbiano la certezza di trovare 
in ogni tempo magazzini disponibili c ad un prezzo co¬ 
nosciuto; per non essere esposti a difficoltà e spese im¬ 
previste le quali possono compromettere il successo delle 
loro operazioni. 

Risulta da documenti uffizi ali che i magazzini in città, 
o depositi fittizi i, hanno già contenuto un milione di mine 
di erano die in ragione di 10 mine per metro quadralo 
rappresenta una superficie di 100,000 metri quadrati ; a 
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cui bisogna aggiungere la superficie necessaria per le al¬ 
ice merci, la capacità del magazzino attuale dei salami, 
il (piale per la sua prossimità al bacino di carenaggio 
non larderà ad essere convertilo in officina attigua alle 
navi in riparazione; e la superficie necessaria per rice¬ 
vere l’eccedente delle merci clic ingombrano il Porto franco 
attuale compromettendone la sicurezza ; bisogna iufiue ag¬ 
giungere i magazzini die il commercio di Genova' svi¬ 
luppatosi in seguito all'abbassamento dei diritti d’entrata, 
ni trattati co nell itisi colla Svìzzera c la Lombardia, ed al- 
|: apertura della strada ferrata non tarderà a rendere in- 
dispensabile. 

È inoltre da osservarsi che non esiste a Genova alcun 
magazzino di riesportazione ; il che è assai dannoso ; poi¬ 
ché molli capitani invece di ritornarsene in zavorra po 
irebbero caricare merci del paese e facilitare cosi lo smer¬ 


cio dei prodotti dell'industria nazionale. 

Tenuto conto di tutte queste circostanze la Commissione 
fu d’avviso che per soddisfare ai bisogni del commercio 
di Genova è necessario aggiungere al Porlo franco attuale 
una superficie sviluppata di almeno 100,000 metri qua- 
tirali* 

Noi descrìveremo il sistema aiutale di scaricamento ai- 
finché si possa giudicare degli inconvenienti che esso 


presenta. 

Non potendo le merci approssimarsi ai muri di sponda 
perchè non vi trovano l’acqua abbastanza profonda, ed il 


\ 
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porto non è abbastanza tranquillo, sono costretti a sta 
zionarc nel porto come in rada. 

E cosi necessario far passare le merci dalla nave so^ 
pra di una barca (piatta), quindi condurre questa barca 
vicino ad uno dei ponti di sbarco: dove le merci vengono 
caricate a dorso d 1 uomo per essere trasportate ai diversi 
piani dei magazzini del Portofranco, o dei magazzini fil¬ 
imi, passando per scale più o meno difficili. 

Questo doppio passaggio dalla nave alla barca e dalla 
barca nei magazzini raddoppia naturalmente la spesa in 
ogni tempo; ma allorquando il mare trovasi agitato, op¬ 
pure clic piove. Io scaricamento o che viene interrotto, o 
clic succedono delle avarie e delle perdite di merci; la 
vigilanza che deve esercitarsi a bordo della nove e sul 
ponte di sbarco riesce più difficile, c non si arriva ad 
impedire i furti lamentati dal commercio. 

Fra i quadri statistici dovuti alle cure intelligenti del 
sig. Papa il quadro qui sotto dimostra la spesa di tra¬ 
sporto per ogni 1000 chilogrammi di merci: 


INDICAZIONE DEI LtJOG&l DI TRASPORTO 

ORANO 

ìi r nei 

onesti-; 

Dalla nave ai magazzini del Po rinfranco ogni 1000 kil , JUj 

3. 10 

6. 34 

Dai magazzini del Porlo franco olla nave 



disporla zinne . i<L , » 

■X m 

fi. 11) 

Dai magazzini del Porto franco ai carri 



di spedizione. .. ìd. , » 

3. Od 

7. 1f) 

Dallo navi dire ila men (e ai carri di spe- 

*- 


dizione. id> „ 

& m 

8. Hi 
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E cosi per mettere un carico nei magazzini de! Porto- 
franco , e rimetterlo a bordo per esportarlo di nuovo costa 
L. 12. 53 per tondi a la, vale a dire più delia meta del 
nolo da Li ver pool, Londra ecc. a Genova. 

La spesa per 1000 chilogrammi è, per il grano di 
L. 0. 18, ossia la quarta parie del nolo del Mar-Nero. 

Si vede inoltre che per far passare, nel modo il piu 
diretto possibile, 1000 chilogrammi di varie merci sui 
carri o sui vagoni situati sulla piazza di caricamento si 
deve pagare L. 8. SI, prezzo maggiore del trasporto 
sulla strada ferrala do Genova ad Alessandria; 1000 chi 
logrammi di grano costerebbero L. 3. 00, cioè ad un di¬ 
presso tanto quanto il trasporlo per la strada ferrala da 
Genova ad Arquata. 

Oltre la spesa, il sistema di scaricamento impiegato at¬ 
tualmente a Genova cagiona ritardi molto gravosi al com¬ 
mercio; poiché è cosa osservata che per scaricare una 
nave di 100 a 400 tonellate s’impiegano da 11 a 58 
giorni ed in media 20 giorni; mentrechè in un doc in¬ 
glese s ’impiegherebbe in media meno d'un giorno. 

Si ha dunque una perdita di tempo dì 10 giorni du¬ 
rante i quali il capitale della nave e l’equipaggio restano 
inoperosi; dando cosi luogo ad una perdita di cui puossi 
calcolare l'importanza paragonando la durata di questa 
inazione col tempo utilmente impiegato nei viaggi della ma¬ 
rina mercantile. 

Un viaggio da Genova ad uno dei parti del Mcdiler- 
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ranco, del Mar-Nero, delle Cesie di Spagna, di trancia 
e d’Inghilterra non richiede in media piti di 90 giorni 
per l’andata ed il ritorno, 

I n viaggio sulle Coste (.l'America 200 giorni; ma sic- 
(■orne le relazioni col nuovo Mondo non formano che i / & 
del movimento totale si, può conchiudere che la durata 
media (l'un viaggio intrapreso da un bastimento uscito 
dal porto di Genova è di circa 112 giorni. (I ritardo di 
20 giorni può certamente venir ridotto a S, di modo clic 
si guadagnerebbero lìf giorni i quali formano circa */? 
del tempo utilmente impiegato dalle navi; una volta tolto 
un tal ritardo si aumenterà di */ T f utile del capitale, e 
del personale della marina mercantile che va soggetlo a 
i[ ti osto ritardo obbligato. 

Gli schiarimenti che ci vennero somministrali dalla 
gentilezza del sig. Deputalo Ilo!lo e del sig. Biga costrut¬ 
tore di vascelli ci hanno messi in grado di calcolare il 
deperimento, e le spese annue di manutenzione dì una 
nave paragonandole al suo valore , allorché esce dal 
Cantiere pronta a sciorre le vele. 

Questo valore si divide nel modo seguente: 


Corpo del vascello. 0,41. 

Alberatura. 0,12. 

Velatura. 0,15. 

Manovre dormienti. 0,22. 

Dette correnti. 0,12. 


Totale . . . 1,00. 
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Passando in rivista il deperimento annuo di queste diverse 
parli del naviglio, noi troviamo che il corpo del ba¬ 
stimento cavigliato di ferro dopo 13 anni no., vale 
più che V; del suo valore primitivo; ha dunque perduto 
i 8/ 4 i n 15 anni, ossia all’anno. . . O,0o 
All’età di 13 anni esige un raddobbo che 
costa la metà del suo valore, che ag¬ 
giunto ad Vi del valore che ritiene an- > W 2 

cora rappresenta 0,73; 10 anni dopo 1 

questo valore è ridotto a 0,00; avrà 
dunque perduto all’anno VV ossia . 0,07 

e mediamente.. 

lina nave eavigliala e fitta di rame, passali 
-20 anni perde 0,66 del suo valore ossia al- 

e eoo un raddobbo die le rende 0,83 
del suo valore primitivo, dopo 10 anni \ 0,10 

vale ancora 0,12 del suo valore. Il 
deperimento annuo sarà adunque n 

. ,07 ! 

ossia.. 

■ .... 0,03 

c mediamente. 

Supponendo un egual numero di navi delle due specie il 
deperimento annuo del corpo del bastimento rappre¬ 
senta una media generale di 0,053 del valore di tutti i 
bastimenti della marina mercantile impiegala al commer- 
’ ciò estero. E siccome il corpo del bastimento non rap- 
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presenta che 0,41 del valore totale, il deperimento del 
valore totale del bastimento nuovo sarà. . . . 0,022 

L’alberatura dovrà essere rinnovala in capo ad 
8 anni; di modo che essa cagionerà una perdita 
di 0,12 del suo valore, ossia 0,12 X 0,12 
= 0,014 del valore del bastimento. * : . / . 0,014 

La velatura dev’essere rinnovata in capo a 3 anni; 
la spesa annua sarà dunque 0,33 X 0,13 = 

0,043 del prezzo del bastimento. 0,043 

Le manovre dormienti devono essere rinnovale 
dopo 10 anni e conservano t / i del toro valore; 
il deperimento annuo del prezzo del bastimento 

sarà dunque 0,073 X 0,22. .. 0,016 

Le manovre correnti non servono che per 3 anni 
e conservano i / i del loro valore; il deperi¬ 
mento riferito al prezzo del basti mento sarà 
di °'P X 0,12 . , . .... 0,030 

Totale del deperimento annuo ... 0,123 

Le spese di manutenzione che comprendo no il 
rinnovamento della fasciatura e le minute ripa¬ 
razioni si elevano mediamente a .. 0,013 

—— > 

Totale del deperimento e delle spese di ma¬ 
nutenzione di una nave. . . , .. 0,138 

Aggiungendo I 1 interesse al 5 % del capitale im¬ 
piegato alla sua costruzione... 0,030 

Totale . . , . * 0,188 




















( 91 ) 


Noi troviamo così clic il materiale della marina mer¬ 
cantile costa all’anno per il suo deperimento , la sua ma¬ 
nutenzione ecc. l’interesse 0,188 del suo valore pri¬ 
mitivo. ’ 

Per determinare la perdita annua a cui soggiacciono i 
proprietà rii dei legni nazionali a cagione del tempo per¬ 
duto nel porto, rimane a conoscere il valore di tulli i 
legni a cui una tal perdita dcvesì applicare. 

Dei 5,404 legni nazionali entrali nel Porto di Genova 
noi non'terremo conto che dei 1086 impiegati ne! com¬ 
mercio esterno; poiché i legni a vapore non trasportano 
che poche* merci, e le navi impiegale nel commercio in¬ 
terno sono generalmente di minor portata e possono sca- 
ricare ai ponti ili sbarco- 

Se tra le navi del commercio esterno avvene alcuna 
che possa approdare a'detti ponti, questo numero $ assai 
compensalo da quelle che fanno il commercio coll’Isola di 

Sardegna, le quali sono costrette a scaricare sulle piatte. 

I 1086 legni entrati nel porlo e noleggiati per il com¬ 
mercio estero offrono insieme una portata di 145,229 
tendiate, ossia una portala media di 152 toncllalc per 


raduti legno- 

La durala media di un viaggio essendo di 112 giorni, 
ciascun legno ue farà Ire all’anno, c 562 legni basteranno 
per fare i 1086 viaggi. 

Il prezzo di ciasehedun legno di 152 tendiate viene 
calcolato almeno a L. 35,500, ed i 562 legni rapprese..- 
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lune un capitale lìì . L. 12,851,000 

die dobbiamo moltiplicare per 0,188 
per ottenere la spesa annua die sarà 
eosì di.« 2,420,000 


lai settima parte di questa somma rappresenta la perdita 
annua sopportata dai Capitalisti di . L. 547,000 
La spesa degli equipaggi di 302 b isti¬ 
tuenti ammonta a L. 2,584,680: li- 

t 

partila nel modo seguente : 


362 Capitani a L 

. 100 al 

mese 

Lf|, 

434,400 

562 Secondi 


75 

> 

* 

325,800 

302 Padroni 

» 

40 

3 

a 

175,700 

5082 Marinai 

» 

32 

» 

» 

1,520,088 

721 Mozzi 

TU 

U 

» 


121,032 

- 


Totale 


Ln, 

2,881,080 




H 7:° dì questa somma nippresenta la 
perdita annua sopportata dagli equi¬ 
paggi dei 302 bastimenti nazionali vale 


a dire (*) 


L f 369,240 


Totale della perdita sopportala dalla ma¬ 
rina nazionale mercantile .. L 716,240 


(*) Polrebbesi per avventura muovere l'obbiezione die ì marinai 
arrivali con un capitano partono immediatamente con un altro: se 
ima tal circostanza fosse generale ne seguirebbe che la marina mer¬ 
cantile aumentando di un settimo il servizio dei suo materiale po- 
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Riporto 

Siccome la marina estera entra nel 
commercio esterno per una quantità 
eguale alla marina nazionale, si può 
conchiudere che essa soggiace ad una 
perdita uguale, ossia.. 


La somma totale diventa 


Questa somma totale è minore di quella di 3,200,000 
lire data dal sig. Capitano Chiavacci, perchè noi non ab¬ 
biamo calcolato che la spesa reale, mentrechè questo In¬ 
gegnere aveva preso per base del suo calcolo il nolo che 
comprende anche il benefizio che deve ritrarre il proprie¬ 
tario del legno. 

Si può adunque dire con certezza che la perdita annua 
imposta alla marina mercantile che frequenta il porto di 
Genova oltrepassa la somma di lire 1 ,-430,000. 

Pare a prima aspetto che gli amatori nazionali pos¬ 
sano sopportare questo gravame più facilmente che gli 
esteri, perchè mandano alle loro case gli equipaggi, men- 
trochè gli armatori stranieri devono pagarli; ma da un 
altro lato bisogna osservare che I' armatore straniero non 

t re bbe aumentare di un settimo il numero dei suoi marmai, risul¬ 
tato che sarebbe di vantaggio reale massime in un momento in cui 
1‘ introduzione dei mezzi perfezionati di scaricamento diminuisce d 
personale impiegato nel porto. 


710,240 


716,240 


1,432,480 
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lU che raramente dei viaggi a Genova, e solo allorquando 
non irò va un nolo migliore. 

La spesa clic egli fa in questo porto si divìde sopra 
gli altri viaggi più proficui, e non forma che una piccola 
frazione del suo benefizio annuo, e sovente la marina 
estera stipula delle ritenute assai forti per ogni giorno di 
ritardo al di là del termine di otto giorni di soggiorno 
a Genova, mentrcchè l’armatore sardo che frequenta il 
porto di Genova vede rinnovata la sua perdita ad ogni 
viaggio, vale a dire tre volte all 1 anno; e siccome noi ab¬ 
biamo visto che la perdita annua di un legno è a un di¬ 
presso eguale al salario degli equipaggi, sene può eon- 
ehiudere che la lentezza nello scaricamento è più gravosa 
ai nazionali che agli esteri, opinione questa die viene 
confermata dall 1 osservazione seguente. 

Risulta da dati statistici pubblicati dal Ministero, che 
la marina mercantile conta 870 legni le cui portate va¬ 
riano da 51 ad 800 tendiate; di questi 870 legni noi 
abbiamo visto che 5G2 solamente hanno fatto il commer¬ 
cio fra Genova etl i Porti stranieri, gli altri 508 navi¬ 
gano adunque senza toccar Genova; un tal latto dimo¬ 
stra che la stessa marina nazionale dà la preferenza agli 
nitri porti, ed abbandona alla bandiera straniera la metà 
del commercio esterno del suo proprio porto. 

Quantunque tutte le spese di sbarco, soggiorno in ma¬ 
gazzino, caricamento ecc. vengano aggiunte al prezzo della 
merce, e siano cosi pagate dal consumatore, tuttavia il 
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commercio di Genova Ita il massimo interesse ili dimi¬ 
nuire tali spese, se desidera, non aumentare, ma sola¬ 
mente mantenere il movimento attuale del suo porlo sìa 
per la reesportazìone, come per il trasporto, perchè h 
navi che arrivano da un viaggio di lungo corso appro¬ 
dano indifferentemente a Marsiglia, Genova, Livorno e 
Trieste, e ben sì comprende che i porli i quali offrendo 
una maggiore economia sullo scaricamento, e sul magaz¬ 
zinaggio , avranno un vantaggio che tosto o tardi loro gua¬ 
dagnerà la preferenza. 

Ognuno conosce i miglioramenti introdotti a Livorno, 
ed il progetto che si sta eseguendo per far arrivare la 
strada ferrata al porlo. 

Si sa che !’ Austria fa grandi sforzi per migliorare il 
porlo di Trieste. 

Il governo francese ha già speso 44 milioni di b-an- 
chi per migliorare il porto di Marsiglia il quale deve an¬ 
cora ricevere dei nuovi perfezionamenti, e clic nel corso 
di tre anni comunicherà per mezzo di una strada (errata 
con Lione, e forse anche con Ginevra. 

Prima del fine dell’ anno corrente Basilea sì troverà 
unita all' llavre per mezzo di una strada ferrala la quale 
non larderà ad essere prolungata sino al Lago ili Costanza 
attraverso ai Cantoni i più industriosi della Svizzera. 

A che servirebbe il traforo delie Alpi se le merci sbar¬ 
cate a Genova, aggravale di un nolo più elevato di quel 
che sarebbe d’uopo, e di una sovraggiunta di spese imi- 
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liti, arrivassero a jvre/zi più elevali ohe le me rei spedile 
dall’Havre o da Rouen, che mediante 1 J incanalamento 
della Senna inferiore non tarderà ad essere trasformalo 
in un vero porlo di mare? 

Vorrà forse Genova aspettare a migliorare il suo porlo 
fino a che i suoi rivali le abbiano tolto in parie ì van¬ 
taggi clic possiede al giorno d’oggi, e che non può con- 
servare che coll’introdurre la rapidità e f economia che 
hanno procurato a Londra ed a Liverpool la loro impor¬ 
tanza attuale? 

Pino all’ anno 1800 il commercio di Londra moveva 
le stesse lagnanze die ri suo nano in oggi a Genova, la 
stessa lentezza nello sbarco, perchè le navi erano obbli¬ 
gale di stazionare nel mezzo del Tamigi, e si doveva come 
a Genova scaricare prima dalle navi sulle barche, e poscia 
dalie barche sulle banchine, per cui le stesse conseguenze 
di furti e di contrabbandi. 

Per far cessare a Londra un sì cattivo stato di cose 
alcuni capitalisti intraprendenti ebbero la felice idea di 
costruire in un locale intieramente chiuso, un bacino mu¬ 
nito di porte capace di ricevere e contenere a galla le 
più grosse navi, di circondare il bacino di sbarcato] e 
magazzini contro i quali esse vengono a collocarsi onde 
poter lar passare immediatamente le merci dal bordo al 
magazzino, ed in seguito dal magazzino sopra un altra 
nave, o su d’un vagone o carro die le porta alla sua 
destinazione. 
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1 proprietàrj dei doc hanno organizzato un’ amministra¬ 
zione per verificare lo stato delle merci e degli imbal¬ 
laggi » apporvi ì segni del bastimento, della bolla del ca¬ 
pitano, la data, collocare la merce nel magazzino, e 
conservarla colla necessaria cura sino all’ epoca della spe¬ 
dizione mediante un prezzo determinato preventivamente, 
ed invariabile. 

Quest’ amministrazione seppe inspirare una tal confi¬ 
denza al Governo ed al commercio che essa ottenne il 
privilegio di far considerare il doc come portofranco, ed 
i negozianti hanno considerato le ricevute delle merci nel 
doc spedite dall 1 amministrazione come una valuta nego¬ 
ziabile alla borsa. 

Quantunque questo primo doc abbia costalo 66,300,000 
lire, ha nondimeno prodotto un interesse del 10 /„ 

del capitale di stabilimento; un tal benefizio, ed i van¬ 
taggi che il doc procura al commercio, non hanno lar¬ 
dato a propagare 1! applicazione di questa bella ed utile 

istituzione. 

A Londra si viddero costruire successivamente tre doc 
i quali presentano una superficie di magazzini sotterra¬ 
nei, tettoie eec. eguale a 901,764 metri quadrali. 

Liverpool possiede più di venti doc, e se ne costrui¬ 
scono tuttodì dei nuovi; si vedono dei doc in quasi tutti 
i grandi porti inglesi, e la confidenza iti questi stabili¬ 
menti c così grande che al giorno d’ oggi il negoziante 
dopo dì aver indirizzalo il suo bastimento ad un doc, si 







( 98 ) 


cantatila di mandarvi un commesso per assistere, insieme 
ad un impiegalo della dogana ed un impiegato del doc, 
allo sbarco delle sue merci, e riportarne la ricevuta clic 
gli è valevole per negoziarle. 

Il negoziante inglese, sicuro clic la sua merce è ben 
conservala, diminuisce le spese del personale dei com¬ 
messi e dei magazzinieri, persuaso dì non oltrepassare 
le spese fissate dalle tariffe, riduce il suo benefizio all*ul¬ 
timo limite, potendo così abbracciare degli affari che per 
la loro importanza gli procurano ancora un provento rag’ 
guardevole: libero di tulli i piccoli fastidii del magazzi¬ 
naggio, esso porta tutta la sua attenzione sui bisogni 
generali del commercio, ed è al caso di provvedervi; 
sviluppa l 1 industria del suo paese e si arricchisce. 

La Commissione incaricata di studiare il mezzo di pro¬ 
curare al commercio di Genova un simile stabilimento, ha 
compreso r importanza della sua missione, ed ha cercato 
di adempierla scegliendo fra le disposizioni dei diversi 
doc quelle che riescono più convenienti e meglio addane 
al locale della Darsena per formarne il progetto del quale 
ne esporremo qui appresso un breve sunto* 

Il Governo cede: l.°J bacini nel loro stato attuale, la 
corte, i magazzini ed il bagno che compongono il locale 
delia Darsena, la cui superficie è di circa 54,000 metri 
quadrati, II locale di S. Tommaso che c un terreno oc¬ 
cupato da un gran numero di piccole abitazioni, dall'antica 
Chiesa di S. Tommaso, dal palazzo della Marina, e che pre- 
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senta una superficie di circa 3,000 metri quadrali. I) lo¬ 
cale di S, Tommaso è separalo dalla Darsena dal piccolo 
seno di Santa Liinbania che è d’uopo trasformare in bacino, 
come era già stato proposto dalla Commissione incaricata 
nel 1849 di ridurr* la Darsena in Portofrauco. 

La superficie di cui la Commissione ha potuto disporre 
si estende adunque dal bacino dì carenaggio alla piazza 
di S. Tommaso per la lunghezza di circa «)0 metri, ed 
una larghezza di circa 120 presentando così una super¬ 
bie di circa 72,000 metri quadrati. 

La Commissione cercò dapprima di trarre partito dalle 
costruzioni esistenti nella Darsena. 11 corpo principale del- 
i’edilìzio fiancheggia la strada Carlo Alberto, la quale è 
troppo stretta per farvi stazionare i vagoni ed i carri che 
devono ricevere le merci depositate in quest’ edilizio. Que¬ 
sta strada presenta d’ altronde troppa pendenza per sta¬ 
bilirvi un’ agevole via ferrata, di modo clic sarebbe ne¬ 
cessario demolire una parte di questo edifizio per otte¬ 
nere lo spazio indispensabile al caricamento dei veicoli 
cd allo stabilimento della via ferrata; il secondo corpo di 
fabbricato in dirczióne quasi perpendicolare al primo do¬ 
vrebbe essere demolito in parte per aprire la comunica¬ 
zione necessaria tra ii bacino della Darsena e quello di 
Santa Limbania; la tetloja esistente uc! mezzo della corte 
dovrebbe egualmente essere demolita in parte per dar 
luogo alla comunicazione tra ì bacini. 

La Commissione portando la sua attenzione sugli edilizìi, 
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i quali costrutti a diverse epoche presentano dei piani si¬ 
tuati ad altezze differenti, ha riconosciuto che non pos¬ 
sono venir trasformati in magazzini senza dar luogo a 
spese cospicue; essi hanno delle vòlte elevate senza che 
si possa Irar partito ili tutta r altezzose le separa, per¬ 
chè l 1 esperienza ha dimostrato non essere conveniente lo 
ammucchiare le merci ad un’altezza supcriore di metri 2,50. 

Questi fabbricati non hanno che due o tre piani, ed i 
muri che sostengono le vòlte hanno una grossezza che 
occupa una parte notevole della superficie utile. 

1 magazzini che si costruiscono al giorno A' oggi per ì 
doe hanno da sei a sette piani, ed i soffitti sono sorretti da 
colonnette in ferro fuso le quali non occupano che poco 
spazio, dimodoché col sostituire un tal genere di costru¬ 
zione all’esistente, si potrà ricoverare una quantità di 
merci di due o tre volte maggiore sopra la medesima su- 
perfieie. Questa considerazione è assai importante quando 
si rifletta che il locale ceduto dal Governo, essendo per 
la sua prossimi là alla stazione della strada ferrala più 
conveniente d ogai altro allo stabilimento d'un doe, e 
runico che si trovi in vicinanza del porto, non puossi 
SQstituirvene un altro senza dover sottostare a dei la¬ 
vori idraulici dì gran rilievo, i quali farebbero ammon¬ 
tare il terreno guadagnato in tal guisa ad un prezzo più 
elevalo che il locale della Darsena pagato solamente in 
ragione della superficie nuda del terreno, e del valore dei 
materiali di cui si trarrà sempre un certo partito; si re- 







stringerebbe 

mini di mare giudicano già di troppo angusta, difetto que¬ 
sto che si renderà vieppiù sensibile a misura che il com¬ 
mercio si svilupperà. 

Per pagare l'interesse del capitale dì stabilimento del 
doc è necessario mettere sulle merci clic vi verranno de¬ 
positate una tassa che sarà la alo maggiore quanto minore 
sarà la quantità delle stesse; avvi adunque convenienza 
da questo lato il sostituire agli edifizii attuali delle co¬ 
struzioni meglio appropriale alla loro nuova (Testinazione. 

Finalmente siccome le maggiori dimensioni che si as¬ 
segnano in oggi alle navi da guerra non permettono più 
di farle entrare nel bacino della Darsena, costrutto per 
ricoverare le galere della Repubblica di Genova, senza 
scaricare all 1 arrivo ed alla partenza una parte del mate¬ 
riale per mezzo di barche, come si usa per le merci, 
ed inoltre siccome il locale ristretto in questi ultimi 
tempi dal bacino di carenaggio non può più ricevere il 
materiale da guerra c le officine richieste dall'applica¬ 
zione del vapore alla marina militare di uno Stato, il 
quale deve far rispettare la sua bandiera in tulle le 
piazze di commercio, egli è evidente che meglio con¬ 
viene il fare acquisto di un locale addotto sotto ogni as¬ 
petto alio stabilimento di un doc, ed ajutare cosi il Go¬ 
verno ad eseguire il trasporlo della marina militare, 
conte lo richiede la sicurezza del commercio, piuttosto 
che gettare delle somme cospicue in lavori costosi e 
nocivi allo sviluppo della navigazione. 
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lutine per ottenere I’ economia nello scaricamento che 
è lo scopo principale di questa nuova costruzione , biso¬ 
gna mettere i magazzini in contatto colle navi da una 
parte, coi vagoni e coi carri dall'altra, e no» si poteva 
soddisfare a questa condizione se si conservavano gli edi 
fiziì attuali. 

Son queste le considerazioni che hanno persuaso i quat¬ 
tro Membri della Commissione, che f interesse generale 
d'accordo coll'interesse dell'impresa dei doc, esige la de¬ 
molizione degli edilizi! attuali servendosi dei loro mate¬ 
riali nelle nuove costruzioni. 

Il sig. Colonnello Sauli no» è d'avviso che si debba 
preferire il locale attuale della Darsena ad una superfi¬ 
cie guadagnata sul Porto per mezzo di nuove opere idrau¬ 
liche, e riserva la sua opinione sopra di un tal soggetto 
estraneo alle attribuzioni della Commissione. 

Il Colonnello Sauli crede inoltre essere necessario con¬ 
servare tutto ciò che si può dell'Arsenale, che egli consi¬ 
dera come utilizzabile. 

li terreno trovandosi cosi sgombro da ogni ostacolo , 
la Commissione nelle sue sedute 9, 10, 11 e 12 settem¬ 
bre scorso, ha discusso i vantaggi e gl 1 inconvenienti delle 
rii verse progettate disposizioni, e formulò il seguente pro¬ 
getto : 

Aprire un bacino principale oblungo, o canale, di circa 
410 metri di lunghezza e 45 di larghezza, a un di¬ 
presso sull'asse del terreno da occuparsi, e fiancheggiato 
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a destra ed a sinistra da magazzini contro cui appro¬ 
derebbero le navi, lasciando nel mezzo del canale uno 
spazio sufficiente al passaggio delle altre che entrano e 
sortono. Questo bacino comunicherà da un lato col porlo 
per mezzo della bocca attuale della Darsena, e dall'altro 
col seno di Santa Limbania, che sarebbe convenientemente 
profondato. La Commissione aveva dapprima progettato 
la costruzione di un molo, il quale partendo dalla punta 
di S. Tommaso trasformerebbe il seno di Santa Limbania 
in un secondo bacino munito di sbarcatoi con doppio 
ordine di magazzini sotterranei. 

Queste costruzioni dimostrale nei piani qui uniti com¬ 
piono un progetto soddisfacente dal lato dell’arte, ma la 
costruzione di un doc essendo anzitutto un’impresa di eco¬ 
nomia commerciale, la Commissione esaminò se i vantaggi 
che offrirebbe la costruzione del molo e dei sotterranei ma¬ 
gazzini di S. Tommaso ne compenserebbero la spesa. 

Per trasformare il locale di S. Tommaso in una calata, 
con baracconi e magazzini solteranei, bisogna demolire la 
chiesa, il palazzo della Marina, moltissimi alloggi occupali 
da Invalidi della Marina Militare, ed un antico bastione. 

Bisognerebbe abbassare di circa 7 metri il livello del 
suolo attuale, scavando il terreno naturale di roccie, co¬ 
struire un muro di sostegno dal luto della strada reale, 
e fondare nel mare un muro solido abbastanza da resistere 
alle onde. 

La spesa di stabilimento è dunque ragguardevole, e deve 
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indurre a ritardare questo lavoro sino a lauto die lo svi¬ 
luppo del commercio di Genova renda necessaria Y aper¬ 
tura di un secondo due die si potrà stabilire nei giardino 
Boria» 

In questo frattempo il locale di S. Tommaso ceduto dal 
Governo potrà essere utilizzato destinando il palazzo della 
Marina agli uffizi! dell*amministrazione del dee; si affit¬ 
teranno le case esistenti, e lo spazio rimanente sarà oc¬ 
cupato da costruzioni provvisorie die ia vicinanza della 
stazione renderà molto produttive» 

La soppressione delle costruzioni nel locale di S, Tom¬ 
maso faceva scomparire l 1 utilità del molo il quale era spe¬ 
cialmente destinato a produrre nel seno di Santa Lim- 
bacia la calma necessaria allo scaricamento delle navi. 

Per verità il seno di Santa Lini barda non è difeso dai 
moli del porto contro le onde del S. 0. le quali sono tal 
volta assai torti, ma un tal inconveniente sarà tolto dal 
prolungamento del molo nuovo clic deve eseguirsi in un’ 
epoca non lontana, e la durata del tempo durante il quale 
il mulo di S. Tommaso sarebbe utile per procurare una 
maggior calma nel seno di Santa Lìmbania non è tale da 
giustificare la spesa della sua costruzione, soprattutto se si 
riflette che te navi entrate nel due ne potranno sortire dalla 
stessa bocca attuale della Darsena, allorquando il cattivo 
lempo ne rende incomoda la sortita dal seno di Santa 
Lìmbania. 

Finalmente ancorché la bocca di comunicazione tra il 
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bacino del iloc ed ii seno dì Santa Li tuba ni a sìa perp'élidj- 
colare alla direzione delle onde, le quali non possono così 
propagarsi nel doc, si praticheranno alle spalle del potile 
girevole degli incastri per ricevere un batte Ilo-porta, che 
all’uopo toglierà ogni comunicazione tra il doc ed il seno 
di Santa Limbania. 

Tali sono i molivi che hanno indotto la Commissione, 
a rinunziare alla costruzione del molo di S. Tommaso, ed 
a limitare il progetto all’esecuzione di tre grandi magaz¬ 
zini ed al profonda mento del seno di Santa Limbania. 

La bocca della Darsena sarà nei tempi ordinarli desti¬ 
nala esclusivamente all'entrata delle navi nel doc, e quella 
verso Santa Limbania all’escila; di modo che queste tra¬ 
verseranno il bacino in una sola direzione salvo le ecce¬ 
zioni che potranno aver luogo pel cattivo tempo. 

Si stabiliranno vie ferrate e strade selciate per far ar¬ 
rivare i vagoni ed i carri dietro i magazzini onde rice¬ 
vervi le merci introdotte dal lato del bacino. 

Un ponte girato io stabilito tra il bacino del doc e quello 
di Santa Limbania farà passare i vagoni ed i carri dietro 
i magazzini situali verso il porto. 

il fabbricato della dogana e dell’ amministrazione, e 
gli uffizii del doc saranno stabiliti o nel palazzo della 
Marina, o nel locale all'entrata attuale della Darsena; 
per mezzo di facili salite si guadagnerà la differenza di 
livello tra la strada Carlo Alberto ed il suolo dei magaz¬ 
zini, i quali, come i muri di sponda, e le rotàje, sono 
stabiliti a tre metri Sopra il livello de! mare. 
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Le vie o rotsije comunicheranno coita stratta ferrata dello 
Stalo per mezzo di una galleria aperta sotto la piazza di 
S. Tommaso che Lira capo ad un elevatore a vapore de¬ 
stinato a far salire i vagoni al livello della stazione, e di¬ 
scendere quelli diretti verso il porlo. 

Onde aderire al desiderio esternato dal sig, Colonnello 
Snuli, di conservare la maggior porzione possibile del- 
l 1 Arsenale, la Commissione si indusse a modificare il trac¬ 
ciamento indicato qui sopra col rinculare di 10 metri; e 
sulla lunghezza di 150 metri il muro di sponda che limila 
il bacino verso la strada Carlo Alberto; restando a stu¬ 
diare, all’epoca della costruzione, il modo di raccordare 
questo vecchio fabbricato col sistema generale. 

La profondità del bacino venne fìssala a 7 metri come 
nei doe inglesi, onde poter ricevere le navi della mede¬ 
sima portata, 

È vero che così il doe risulterà alquanto più profondo 
del porlo che le navi devono traversare per arrivarvi, 
ma il porto dovrà essere curato se si vuole che entrino 
le navi del commercio a cui i costruttori assegnano ogni 
giorno portate maggiori. 

Egli è pure conveniente dì avere una profondità al¬ 
quanto superiore al bisogno onde non essere costretti a 
curare il bacino troppo sovente. 

L'estensione dei magazzini è stata determinata in ra¬ 
gione di quella delle sponde, 

Nello scopo di minorare i disastri in caso d'incendio. 
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i magazzini verranno divisi in ire parti per mezzo di mori 
di separazione, le eoi porle destinale a chiudere le aperture 
praticate in tali muri saranno in l'erro, ed i pannelli 
saranno formati di una doppia lastra onde potere all'uopo 
arrestarne l’incendio. 

A maggior garanzia lutti i piani dei magazzini saranno 
costrutti con volte di mattoni sorrette da travi di terrò 
fuso poggiale a colonne dello stesso metallo. Queste co¬ 
lonne hanno il vantaggio di occupare poco spazio e di 
cagionar meno spesa che i pilastri di pietra del paese 
capaci di reggere lo stesso peso, perchè il peso che pro¬ 
duce lo schiacciamento della pietra del paese, risulta da 
sperimenti fatti colla macchina che servi a provare le 
rotaie ed i mattoni, di circa 200 chilogrammi per cen¬ 
timetro quadralo, mentre che per schiacciare il ferro 
fuso si richiede un peso di 8000 chilogrammi, vale a 
dire 40 volle tanto, onde bisognerebbe per reggere lo 
stesso peso che i pilastri in pietra presentassero una 
base 40 volte più grande, richiedendosi così una quan¬ 
tità dì materia 40 volle maggiore. 

Applicando a tali quantità il prezzo del metro cubo 
del ferro fuso e della pietra, si trova che se la colonna 
di ferro fuso costa 1200 franchi, il pilastro di pietra co¬ 
sterà 2200, cioè quasi il doppio, e diminuendo non poco 
lo spazio già di troppo ristretto che deve essere occu¬ 
palo dal doc. 

Il numero dei piani venne fissato a sette come nel doc 
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di Stinta Caterina di Londra, onde cavarne il maggior par¬ 
lilo possibile dalla superficie del terreno. 

L’estensione dei muri di sponda circondanti il bacino 
permette di scaricare ad un tempo 20 navi, cioè 3 rim- 
pelto a’sbarcatoi e 17 rimpelto ai magazzini. 

Sonasi stabilite sugli sbarcatoi delle gruc capaci di solle¬ 
vare de pesi da ó a otì touellate. Sul piano superiore dei 
magazzini è collocata una grue corrispondente ad ogni 
porta, innanzi a cui stazionano le navi dal Iato del bacino, 
ed i vagoni o i carri dal lato opposto. 

Queste grue sono mosse da una macchina a vapore 
la quale, o per mezzo di alberi di trasmissione e di 
correggic, oppure per mezzo di corde senza fine, trasmet¬ 
terà il movimento al lamburro della grue per mezzo di 
un meccanismo che si applica ordinariamente nei mulini, 
e che è conosciuto sotto il nome di tira-sacco. Questo mec¬ 
canismo è regolato dall’operaio incaricato d’innalzare o 
discendere i colli per mezzo di una piccola corda die 
dalla grue discende a lutti i piani. 

L applicazione di un vigoroso motore meccanico alio 
grue lia fallo scomparire la lentezza che si lamentava 
allorché s’impiegavano uomini per innalzare le merci ai 
piani superiori. 

Nell’interno dei magazzini si sono praticale delle aper¬ 
ture nei volti di ciascun piano onde far salire i colli nei- 
! interno degli stessi. Mercè queste disposizioni si potrà 
come nei doe inglesi scaricare una nave di 1,100 touellate 
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ì„ tre giorni, ossia 360 lo ne! la le al giorno, e per 23 navi 
si avranno giornalmente 8,280 tonel late, 0 quasi 8 voile la 
quantità di merci che il commercio estero spedisce in oggi a 
Genova, e si potrà nello stesso tempo far passare dai ma¬ 
gazzini sui vagoni e sui carri una quantità di merci eguale 
a quella che si farà passare dalle navi nei magazzini dal 

Iato opposto. 

Onde agevolare il carico immediato dalle navi sui va¬ 
goni si stabiliranno sul suolo dei magazzini delle vie a ro¬ 
taie clic faranno arrivare i vagoni sino a! ciglio del bacino. 

La Commissione avendo determinato le disposizioni ed 
iì piano generale del progetto che abbiamo sopra descritto 
ha incaricato due de suoi membri residenti a Genova di 

redigerne i piatii e I estinto* 

[fsig. Gai-delia Ingegnere della Camera di Commercio 
die fece compiere con soddisfacentissimo esito l'edificio 
del Porticato in fronte alla Piazza di Caricamento e della 
Strada Carlo Alberto, le cui fondazioni corrispondono alla 
profondità di 5 a 6 metri sotto il livello del mare, cono¬ 
sceva tulli gli elementi per calcolare le opere idrauliche 
e le murature del progetto. 

11 sig. Robertson sia per le sue speciali cognizioni , 
sia per" i suoi rapporti colle officine di costruzione di 
macchine, era in grado di studiare ì piani de’dettagli 
delle opere in ferro, ed i meccanismi, nonché di calco- 
lame la spesa. 

Il progetto è rappresentato in 22 tavole di disegno an- 
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nesse al presente rapporto, cioè: l.° Il piano generale alla 
scala dì 1 a 1000 dello stato della località e della dispo¬ 
sizione degli edifizii progettati; 2.“ Un piano alta scala di 
i a 500 indicante la disposizione dei bacini, magaz¬ 
zini, gene, edifizii per la dogana, I 1 amministrazione del 
doc, e le vie ferrate che comunicano colla stazione 
della strada ferrata del Governo; 3.° Taglio longitu¬ 
dinale alla scala di 1 a 200 dai bacini, sponde ed ele¬ 
vazione dei magazzini ; 4. ù Taglio trasversale alla scala 
di i a 100 del bacino e dei magazzini, elevazione 
delle grtie e del ponte mobile ; 5,° e Taglio longi¬ 
tudinale c trasversale sulla scala di i a 50 dei magaz¬ 
zini , coir indicazione del sistema di costruzione dei volti 
e de' vani per innalzare ì colli nell'Interno degli stessi, 
e del sistema elevatore ; 7,° e 8 * Dettagli delle colonne 
e delle travi in ferro fuso; 3.°, 10. Q e il, 0 Piano ed ele¬ 
vazione delle grue capaci di innalzare pesi di 5, 10 e 
30 mila chilogrammi; 12.", 15.°, li.° c 15,° Dettagli 
del ponte girevole; 16. ft Grue da stabilirsi al piano su¬ 
periore dei magazzini; 17.° Piatleforme della strada fer¬ 
rata; 18. ù e 19.° Piano ed elevazione della macchina a 
vapore destinata a dare il movimento alle grue nei ma¬ 
gazzini; 20.° Armatura in ferro per 11 tetto dei magazzini 
che si potrà sostituire al tetto in legno indicato nel pro¬ 
getto ; 21.° Cammino della macchina a vapore. 

Nello scopo di ridurre la spesa di stabilimento si ri* 
nunzio ad ogni decorazione monumentale, si scelsero i 
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materiali che con la minore spesa possono offerire la 
solidità necessaria, e si limilo 1’ uso della pietra da taglio 
alla base delle colonne ed alla fondazione delle gìue. 

La muratura delle sponde sarà in scapoli,e sulla faccia 
vista dei muri si fisseranno delle travi di un altezza ca¬ 
pace ad impedire che le navi vengano in contatto colla 

muratura* 

Era un punto importante del progetto il determinare 
le dimensioni delle travi e delle colonne in ferro fuso 
per renderle alte a reggere con sir arem il peso rag¬ 
guardevole di merci da collocarsi nei magazzini. 

" Si cercò dapprima il peso d’ un metro cubo delle di¬ 
verse merci che si depositano nel Portofranco di Genova, 
e l’altezza a cui si possono accumulare secondo la forma 
dei colli. Mercè questi due elementi si è ottenuto il peso 
delle merci che ciascun metro quadralo di volto regge; 
questi dati sono registrali nel quadro seguente ; 

















Quadro indicaste le varie merci depositate nel pgrtgfhanco. 


p 

indicazione; delle merci 

Peso 

dei 

colli 

0 

mucchi 

di 

merce 

in 

rhilog. 

Volume 

io 

metri 

cubi 

■ Peso 
| di un 
metro 

1 cube 
in 

chi log. 

Altezza 

dei 

mucchi 
di colli 
secondo 
le loro 
dimen¬ 
sioni 
in 

metri 

Peso 

1 d epos lo, 
sopra 
di un 
'! metro 
di 

volto 

in 

chi log. 

\ Crini di aulló. . . . * . . . . 

400 

0,980 

408 

2. 10 

857 

i Lana di Romagna. 

HO 

0,875 

160 

2. 00 

320 

Guojo di lì ueno s-Àjres 

4,000 

12,000 

333 

2. 00 

006 

16 cacchi di pepe da GO kil. V uno. . 

0G0 

1,850 

519 

2. 00 

1,039 

SommaccQ in polvere ...... 

45 

0,131 

343 

% 24 

1,708 

Zuccaro <1 Olanda in polvere , „ . . 

800 

1,270 

630 

2, 00 

1,260 

Feccia di bclte di Sicilia * ... * 

220 

0,500 

440 

2. 25 

1,100 

Colone inglese filato ...... . 

458 

1,300 

337 

2. 00 

674 

! Zucchero in bolli in pane di Marsiglia. 

700 

2,140 

255 

1. 40 

357 

Balle di Hno filato inglese volume 1 25. 

700 

1,050 

350 

2. 50 

898 

Mucchio di zucchero di Fernambuco di 






33 sarchi a 70 kil. 3f uno . . . . 

2,3t0 

6,500 

355 

2. 25 

799 

Casse di zucchero di Avana „ ♦ . . 

220 | 

0,329 

608 

% 20 

1,470 

Barili d’olio . . , ...... H 

700 

1,200 

555 

2, 00 

1,110 

Barili di caffè. . . , 

400 

0,890 

449 

2. 20 

988 

Coione dì Surath . . . ,. 

180 

I 

0,455 

395 

i 

2. 10 

830 


Peso medio.kil 877 




















































Il peso maggiore si pili» dunque calcolare 

1 . Chil. 1470 

a* -.* 

Aggiungendo il peso del volto per metro 
quadrato rilevante a. 

Si ottengono.Clul. 2400 

per il massimo peso che avrà da reggere un metro qua¬ 
drato di volto. 

La superficie dei volto che corrisponde a ciascun trave 
essendo eguale a metri 24,00 dovrà perciò resistere al peso 
di 57,600 chil. la cui metà rappresenterà il peso che gra¬ 
viterà nel suo punto di mezzo, vale a dire 28,800 chi¬ 
logrammi. • 

Questo peso non deve rappresentare clic ‘/ 3 di quello 
che produrrebbe la rottura della trave la quale dovrà 
perciò essere calcolata in modo da non rompersi che sotto 
il peso di 86,400 chilog. 

Le travi sono in ferro fuso ed hanno due risalti oriz¬ 
zontali dei quali l’inferiore deve resistere all’allungamento 
ed il superiore alla compressione. 

La sezione S del risalto inferiore espressa in millimetri 

si ottiene colla forinola S = 0,02445 X P X D 

h 

in cui D è la distanza tra gli appoggi, 
h l'altezza della trave nel mezzo, 

P il peso che produce la rottura espresso in chilogr. 
11 coefficiente 0,02445 corrisponde ad una tensione mas¬ 
sima di 10 chil., H per millim. quadrato. 
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Al risalto superiore soggetto solamente ad uno sforzo 
di compressione può bastare una sezione eguale ad f / 6 
della sezione del risalto inferiore. 

Siccome tulli i piani possono ricevere lo stesso carico 
si sono perciò adottale le stesse travi per caduti di essi 
al disopra del pian terreno. 

Per sorreggere quest’ultimo sì calcolò eli e il carico per 
metro quadrato poteva arrivare a 5,000 chilogrammi, e 
furono perciò aumentale le dimensioni delle travi, 

I depositi di piombo, ferro cd altri metalli non dovranno 
farsi che sul pian terreno. 

La Commissione progettò delle travi in ferro fuso, ma 
siccome non ha guari si cercò di sostituire il ferro bat¬ 
tuto al ferro fuso nella costruzione dei ponti per le strade 
ferrale, sarebbe questo un motivo per studiare alF epoca 
delPesecnzione dei lavori F impiego di travi in ferro, le 
quali avrebbero il vantaggio dì essere più leggere e più 
clastiche, e la diminuzione del peso potrebbe compensare 
F aumento del prezzo. 

Le colonne sono in ferro fuso, e vuote; la loro sezione 
venne calcolata in modo che ciascun millimetro quadralo 
non regga che soltanto 15 kilogrammi per le colonne mag¬ 
giori del pian terreno, e 14,50 kilogrammi per le altre. 

Le colonne sono collocate alla distanza di metri 5,55 
in un senso e metri 6,75 ncIF altro* 

Siccome la seziono orizzontale, ossia base delle colonne, 
è determinata dal peso del volto, il quale rimane lo stesso 
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qualunque sia il numero delle colonne, ne segue die si 
può aumentare il numero di queste impicciolendo le loro 
dimensioni senza variare il loro peso totale; da altra parte 
se si aumenta il numero delle colonne si ha il vantaggio 
di ristringere la lunghezza delle travi, il che permette di 
diminuire notabilmente la loro sezione ed il loro peso 
totale. 

La Commissione nell’ ammettere una grande portala per 
lutti i magazzini ebbe in mira di presentare un estimo 
largo e suscettibile di essere diminuito se si giudicherà 
conveniente Tadottare, per certe parli di magazzino de¬ 
stinate a merci speciali, delle travi di minor forza alloi- 
chè si formerà il piano definitivo. 

La Commissione ha inoltre osservato che sarebbe con¬ 
veniente di disporre le grandi travate perpendicolarmente 
alla larghezza dei magazzini, onde far penetrare piu fa¬ 
cilmente la luce nell’ interno. Una tale modificazione po¬ 
trebbe senza cambiare la cifra della spesa introdursi al¬ 
lorché si dettaglieranno i piani pel definitivo eseguimento. 

In ogni caso però bisognerà colla massima attenzione 
accertarsi che il ferro fuso impiegato sia di buona qualità 
ed atto a resistere alle vibrazioni ed agli urti a cui te 
travi vanno soggette. 

Le colonne in ferro fuso poggiano sopra una base in 
pietra da taglio che ha per iscopo di distribuire la pres¬ 
sione sulla muratura in scapoli, riducendola a non oltre¬ 
passare il limile conveniente per unità di superficie. 
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Le grossezze dei muri di facciala vennero determinale 
paragonandole con quelle dei magazzini ordinarti; però 
nell’assoggettare a calcolo la pressione che hanno da so¬ 
stenere per unità di superficie, si riconobbe la conve¬ 
nienza d’aumentare alquanto la loro grossezza alla base» 
il che può farsi colla quantità di muratura portata a 
calcolo. 

Le volte dei magazzini sono in mattoni di buona qua' 
lità, e come la spinta delle volte successive si equilibra 
così, non si credette necessario di dare alle concatenazioni 
dimensioni maggiori salvo che per le volte estreme che 
poggiano contro i muri dei magazzini. 

Il ferro delle chiavi fu calcolalo di prima qualità. 

II terreno su cui hanno da erigersi le costruzioni è 
sodo e composto di un tufo compatto in cui si trovano 
intercalati verso il locale di S. Tommaso dei banchi cal¬ 
carei , di modo che non si hanno a temere iufiltrazioni dal 
fondo. 

Questa favorevole circostanza sarà messa a profitto per 
fondare a secco la maggior parte delle opere procedendo 
nel modo seguente: 

Si costruirà primieramente il prolungamento del muro 
attuale della Darsena nel seno di Santa Limbania, e la fon¬ 
dazione della facciata verso il mare del magazzino il piu 
prossimo al porto, ed i muri di sponda vicini alla bocca 
della Darsena. Queste murature rinforzerebbero i muri 
esistenti della Darsena ed impedirebbero le infiltrazioni 
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che potrebbero aver luogo nello sialo attuale. Avendo così 
ottenuto una chiusa impermeabile, si chiuderà per mezzo 
di ture la bocca delia Darsena e l’apertura rimanente nei 
seno di Santa Limbania; quindi per mezzo di una mac¬ 
china a vapore di 20 cavalli si manterrà a secco lutto il 
circuito del doc nel quale si scaverà il bacino, s’impiante¬ 
ranno le fondazioni dei muri c si costrurranno tutte le opere 
progettale. Per eseguire sott’acqua i muri che devono essere 
terminati prima che si possa dar tnano ai prosciugamenti, 
si seguirà il sistema che venne con successo praticato nella 
fondazione del porticato vicino al porto. Quando si sarà 
scavalo ad una profondità conveniente, si collocheranno 
delle casse in legno sullo spazio che deve essere occu¬ 
pato dalle murature; queste casse avranno al fondo una 
tela incatramata la quale s’applica sul terreno e fa si 
che il calcestruzzo non può sfuggire dagli interstizii che 
rimangono tra il fondo e le pareli della cassa. 

Si lascia Ira locasse un intervallo, ed allorché esse 
sono ripiene di muratura si ìsola lo spazio clic te separa 
per mezzo di due pai afille impermeabili e ben lì ssa te alle 
pareti esterne delle casse; si versa il calcestruzzo come 
nelle casse, si prosciuga e si collegano le murature co¬ 
strutte nelle casse per mezzo del massiccio che riempie 
!’ intervallo lasciato tra di loro. 

Il prolungamento della porzione del muro della Dar¬ 
sena die è vicina alla sua estremità attuale, dove la 

profondità non è grande . potrà essere fondalo senza 

s 
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casse impiegando il sistema ordinario di palafitte, concate¬ 
nalo per mezzo di longarine e solidamente rinforzato da 
pali in ferro, e versando dietro questa chiusa lo strato 
di calcestruzzo che deve servire alla fondazione del muro 
proposto. 

Procedendo nello stesso modo si chiuderà l’apertura del 
seno di Santa Limbania, e si chiuderà pure la bocca della 
Darsena per mezzo di una cassa contro cui si appoggierà 
un argine in terra; il circuito del doc sarà cosi isolato 
dal porto; ciò fatto sarà agevole dì mantenerlo a secco 
mediante prosciugamenti. 

Quantunque per la natura im permea hi le del fondo non 
abbinasi a temere filtrazioni, tuttavia si calcolò la spesa 
di una macchina a vapore di 20 cavalli capace di estrarre 
un volume d'acqua di 11,220 litri per minuto durante 
20 mesi, intervallo che oltrepasserà probabilmente il 
tempo necessàrio alle fondazioni. 

Il sig. Colonnello Sauli non crede che si possa rie se ire 
mediante prosciugamenti quantunque l’opinione della mag¬ 
giorità delia Commissione sia giustificaia dall’esperienza 
della fondazione del ponte di Valenza sovra un terreno 
simile e dall’uso che generalmente si fa di un lai sistema 
a Venezia; la Commissione laseia all’esperienza la solu¬ 
zione di questa divergenza d’opinione. 

Il vantaggio di fondare mediante prosciugamenti essendo 
incontestabile, si potrà tentare: quando non riesca po¬ 
sassi ricorrere all’impiego de’cassoni, essendo di poco 
rilievo la spesa per un tale esperimento. 









Per determinare l’estimo dell' ammontare de' lavori la 
Commissione non si contentò di un calcolo in massima, 
che potrebbe condurre a notevoli differenze, ma essa 
lia formulato in nu casellario regolare e completo la mi¬ 
sura delle opere necessarie all'esecuzione del progetto, ed 
ha applicato alle rispettive quantità prezzi tali die la¬ 
sciano sperare un ribasso. In tal modo la Commissione 
confida che il suo estimo verrà giustificato dall’esperienza. 

Il riepilogo di questo casellario vien dimostralo ne! se¬ 
guente quadro: 











itsdh;àzjome jiei lavori 


Casse i 


n. 

ì> 

» 

m. 

m. e, 


Stavi fiolt'acqjaa eseguili tolta cucdiraja 
• Per il p i o f u iiga me nEo dei m nr i 
delia Darsena e fondazioni 
dei muri dì sponda .... 
Per fondare Ir sponde presso 
la boero delta Darsena . . 
Per chiudere la hocco della 
darsena . , . . L , . . , 

Palificale. .. 

Jeiro gtossa per le Iure c per riem 
pire i vuoti delle murature. . 

Prose ioga memi 

Scavi di fondazioni a secco nel retini 
del doe 

Calcesi ruzzo per Iure, fondazioni de 
muri entro e fuori delle Cosse. . 

Muratura in scapoli con pozzolane 
per la fondazione dei grondi ma 
gazzini c dei muri di sponda . . 

Muratura in scapoli per volli di sta 
vico, archi de so II erra nei ed aeque 
doni . . 

Muroiura in scapoli senza pozzolane 
per E muri dei magazzini al diso 
pra dei muri di sponda , per mur 
dj sostegno e di cinta ..... 

Pietra do loglio delio Spezia sollo 
base dello colonne. ........ 

Pietra do taglio del paese per corona» 
mento dei muri di sponda, fonda¬ 
zione del potile girevole, e delle grue 

Ferro ballalo e fuso pei J * bornio. 
i grandi magazzini j ; ; 

Volte in maltoni per ignudi magazzini 


A riportarsi . . . 




fon. 


■QUANTITÀ 


14,190 

3 

8 

1 

466 

44,272 

i i l l ì". e : 

320,953 

— 

11,078 

— 

116,402 

- 

6,136 

— 

73,512 

— 

2,321 

— 

1,116 


3,657,478 


12,365,340 

— 

892,610 

— 

35,438 


1 


28,000 

25,000 

31,000 

400 


2 

23 

13 

15 

10 

120 


55 
152 
1 i5 
555 
38 


DfìC 01 GEMEVA 


t 

SO.ÌI13 L 1^1)1 CAZIONE BEI LAVORI 


113,5201 Riporto 

aleutura dei grandi magazzini 
p iti id. 

84,000 l in terrò nei muri trasversali 
e . . {■ . t pian terreno . 

200,000 ( ^ j piani superiori 

Istre. A.. 

31,000 t. 

180,400 

41,272 
65,000 

641,900 

254,704 

1 , 513,226 
9%040 

735,120 
278,520 


i per rondoni d'acque piovane, 
menti dei sotterranei ...... 

laio della corte e delle sponde, 
le girevole 

della portata di 30, 10, 5, to 

diate. 

p dì magazzini 

diiua a vapore di 14 cavalli. . 

in i issi oee di movimenta. 

di rolajo .. . . . . 

biforme girevoli messe in opera 
ponti a bilico, colonnette, anelli re 
i in difesa dei muri di sponda 
bri e alì per I' amministrazione de 
pc, la dogana, le porte d r entrata 
[idiglione del portinaio, e delle ma e 
aine a vaporo.. 


J/l q . 


IH, q- 


m. 

», 


61,380 

557,765 

1,71)2,974 

495,398 

1,340.044 


8,193,960 


QUANTITÀ 


l'HEttl 

SOMME 






8,493,960 

91 

141,751 

— 

4 

50 

637,879 

50 

1.522 

— 

12 

50 

19,025 

__ 

70 

— 

m 

50 

8,405 

— 

58 

— ! 

326 

— 

18,908 

_ 

238 

— 

143 

■_ 

34,034 

_ 

2,998 

_ 

39 

90 

119,620 

_„ . 

23,711 

— 

12 | 

50 

296,387 

50 





18,792 
26 076 

_ 

11,853 


2 

20 

60 

17,860 

— 

1 

25 

22,325 




.... 


39,900 

*— 

3 

__ 

_ 


40,400 

„ 

34 

— 

— 

— 

38,080 

._. 





12,500 






29,000 

__ 

3,034 

— 

30 

-- : 

91,021) 

__ 

37 

— 

2,G00 

— 

96,5200 




■ r , . 


19,000 

— 





35,979 

— 





136,000 

- 

Totale. 




10,223,592 

51 

Ossìa 

in numeri londì . , 

10,200,000 

— 

dati del valóre di 2,546,807. 00 nel 

>n si calcola di cntenerne che . 

500,000 

— 

Kilt A se. 




9,700,000 

- 
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II prezzo dello scavo a mina sott'acqua, e quello delle 
casse e delle palificate , sono stati determinati dietro il ri¬ 
sultato di analoghi lavori, eseguiti dalla Città di Genova 
e dal Genio marittimo* 

Il prosciuga mento venne stabilito supponendo una con¬ 
sumazione di 3 clìilog. di carbon fossile all'ora per eiu- 
schedun cavallo di forza* 

I! prezzo degli scavi u secco venne stabilito nel modo 
seguente : 

Per lo scavo che è composto per la massima parte di 
terreno di trasporto con cui si riempì V antico ba¬ 


cino delle galere.Lo* 1. 40 

Per il trasporto sino ai battelli ******* * 0* 40 
Per il trasporto coi battelli «*.*..**, » 0* 20 


Totale * * . Ln, 2* 00 

I prezzi del calcestruzzo» della muratura con o senza 
pozzolana, delle volte in scapoli, e della pietra da taglio, 
vennero fissati a norma delle imprese in corso d'esecu¬ 
zione a Genova. 

I prezzi del ferro fuso e del ferro battuto sono quelli 
chiesti dalla fonderia di Duudrc, aumentati delle spese di 
trasporto c di collocamento, e che sono dettagliati nel 
seguente quadro, vale a dire: 
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INDICAZIONE 

DEI *EZXI 

CONSEGUATI 

a 

G lasco w 

NOLO 

SBANCO 

e mettitura 

in opera 

TOT Al 

mess 

io «pi 

M ! 

* ! 
?r n 

Colonne . 

125 

00 

17 

50 

10 

00 

152 

50 

Travi. 

m 

50 

n 

50 

IO 

00 

H5 

00 i 

Chiavi. 

5fi5 

00 

n 

50 

1* 

50 

555 

00 : 


I] prezzo del ferro ballino pare troppo elevalo, ma 
d’altronde il fabbricante non si assoggettò a far provare 
le travi e le colonne, il die aumenterà il prezzo del 
ferro fuso per modo die vi sarà un compenso, e 1’ in¬ 
sieme non si allontanerà dall'estimo. 

La muratura m mattoni fu calcolata secondo i prezzi 
dei lavori die sì stanno eseguendo per la strada ferrata. 

I prezzi dei volti, delle scale, del tetto e dei pavi¬ 
menti sono quelli in corso. 

Le porte e le finestre sono stale calcolate dietro i prezzi 
richiesti dal falegname della Camera di Commercio, ma a 
pari prezzi potranno farsi detti lavori in ferro se si cre¬ 
deranno preferibili. 

II ponte mobile fu calcolalo dietro il peso delle sue 
diverse parli, ed a L. 0. 50 per chilog. di ferro fuso e 
di ferro battuto. 

Per le grue si addolcirono i prezzi chiesti dal signor 
Fairbcrin di Manchester. 

La macchina a vapore venne calcolata secondo i prezzi 
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iti corso, e le trasmissioni di movimento die saranno por- 
* ale dalle colonne furono stabilite a L, 29,000. 

Le vie ferrate a L. 50 per metro lineare, perche le 
rolajc essendo fermate fra longherine, t cuscinetti non 
sono necessari t. 

Si parto una somma di L. 150,000 per ì diversi edilìzi! 
da cosi tursi, quantunque si potrebbe, col far servire il 
palazzo della Marina che si può di leggieri mettere in 
comunicazione col doc, sopprimere la maggior parte di 
questa spesa* 

Si supposero i meccanismi provenienti dall 1 estero, ma 
coll'esenzione del diritto di dogana. 

La spesa di tutte le opere monterà dunque 


L. 9,700,000 


a 


Aggiungendo l’acquisto del locale stimato » 0,620*000 


Si avrebbe la spesa totale di * * L. 16,520,000 


Lo sviluppo della superficie dei magazzini e dei sot¬ 
terranei essendo di 155,600 metri quadrati, il prezzo di 


ciascun metro sarebbe di 


L 105 


menlrccbe a Londra il prezzo fu per il doc delle 


Indie Orientali . . . * .. 

Per quello di Londra . . . * 
Per quello di Santa Caterina 



Per conoscere la spesa che darà luogo l’uso del doc 
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bisogna determinare la spesa annua Calcolala nel modo 
seguente: 

1 n teresse d cl co pitale di stabili me n lo a 3 % L- 816,00 0 


Amministrazione . , , - -.37,000 

li tiuardarnagazzini a L 1300. M 21,000 

98 Operai a L 1,100 all'anno. . . v. * 107,800 

Macchine a vapore c grue * 15,200 

Manutenzione dei fabbricati.» 100,000 


Spesa totale L. 1,097,000 


Il provento del due comprenderà : 
l.° Il lìtio dei magazzini. 

Il prezzo dei magazzini Olimi e del Porlofranco, varia 
da L. 6 a 20, ed in media 13* che noi ridurremo a 
L 12 per il doc. 

Supponendo inoltre che solo i 2 /^ del doc siano costan¬ 
temente occupati avressi un’ entrata di 

1So ,600™ X ì X 12 =. L. 1,228,800 

2“ Il prezzo di trasbordo può calcolarsi a 
0,75 sia all'entrata che all'uscita , il die 
per un movimento di 250,000 to nell ale 
air entrata ed all* uscita dà la cifra di 
500,00 X 0,75 » 575,000 


Totale del reddito. L* 1,005,800 
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La differenza tra il reddito e la spesa sarebbe cosi 
di 506,800, e porterebbe ad olire I’8 % l'interesse del 
capitale di stabilimento, e procurerebbe inoltre al com¬ 
mercio i vantaggi seguenti: 

La marina mercantile non essendo più soggetta ad un ri¬ 
tardo di 20 giorni dopo ogni viaggio, farà un’economia 
che abbiamo trovato almeno eguale a . L. 1,4-30,000 
Lo scaricamento clic costa in oggi media¬ 
mente fr. 3. 55 ogni 1000 chil., per 
ogni specie di merci, sarà ridotto a 
0,75, il che per un movimento di merci 
di 300,000 tonellale , produrrà almeno 
una economia di. „ 2,400,000 

Economia annua. L. 3,830,000 


Corrispondente all' interesse del 23 % oltre l’interesse 
dell’8 % pagato ai capitalisti. 

I negozianti di Genova non avendo più da far custo¬ 
dire i loro propri magazzini faranno un’economia nel per¬ 
sonale che per mancanza di dati non possiamo calcolare 
esattamente, ma che è importante. 

Le merci non dovendo più essere trasportate in ma¬ 
gazzini lontani dal porto andranno soggette a meno fre¬ 
quenti avarie, e cesserà nelle strade di Genova il triste 
spettacolo di vedere gli uomini trasformati in bestie da 


soma. 








( 127 ) 


Le navi nazionali potranno ripartire immediata mente, 
e conserveranno gli stessi marinai, il die è egualmente 
favorevole alla buona armonia del personale ed alla faci¬ 
lità delle manovre. La dogana non perdendo più di vista 
le merci potrà diminuire il suo personale ed ottenere un 
servizio più esalto. 

Siccome la disposizione del locale renderà ogni frode 
impossìbile, la dogana potrà semplilicare le foiinalila, e 
concedere al commercio di transito tutte le agevolezze 
che può desiderare. 

Ogni cosa infine si farà con maggior ordine, e maggiore 
speditezza, e la piazza di Genova sciolta da tulli gli im¬ 
barazzi materiali cd amministrativi, clic ne erano la 
necessaria conseguenza, non tarderà a ripigliare il posto 
die le è assegnato dalla sua posizione geografica c dal¬ 
l’importanza ilei suoi capitalisti. 

I vantaggi finanzi a rii di cui abbiamo testé fatta l enu¬ 
merazione sono ragguardevoli, e dimostrano die si pos¬ 
sono stabilire sulle merci die entreranno nel doc delle 
lasse che guarentiranno ai capitalisti tutta la sicurezza 
che possono desiderare e die non troveranno in alcuna 
impresa commerciale. 

Nell’organizzazione finanziaria del doc sarebbe a desi¬ 
derarsi clic si stabilissero dei prezzi di locazione e di 
scaricamento tali, t fjuali permettessero di ammortizzare il 
capitale al più presto possibile onde poter in epoca non 
lontana procurare delle nuove facilitazioni al porto di 
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Genova, allorquando i porti rivali godranno dei vantaggi 
progettali. 

Il nuovo stabilimento, a motivo delle agevolezze elio 
presenta e che deve in gran parte alla posizione clic oc¬ 
cupa nel porto, ed in conseguenza anche della sua esten¬ 
sione clic uguaglia ad un dipresso 5 volte quella del Por¬ 
tofranco, avrà senza dubbio una grandissima influenza sul 
commercio di Genova, e debbonsi encomiare il Municipio 
e la Camera di Commercio per l’idea l'elice che ebbero di 
non abbandonare a mani straniere,che farsi potevano ostili, 
uno stabilimento che si può considerare come una nuova 
Casa di S. Giorgio, giacché una ricevuta dell’amministra¬ 
zione del doc metterà il negoziante in grado di procurarsi 
il denaro alla borsa, come se lo procurava in un tempo 
all’ antica banca di S. Giorgio. 

Giacché nell’organizzazione delle moderne Società si 
giudica dell’importanza delle popolazioni, dallo sviluppo 
del commercio e dell’ industria, Genova deve con i mi¬ 
glioramenti del suo porto conservare il possesso del più 
potente mezzo di sviluppare il suo commercio, e mostrare 
per la sua indipendenza commerciale la stessa sollecitu¬ 
dine che lo Stalo per la sua indipendenza politica. 

Passando ad esaminare i mezzi d’esecuzione del progetto 
studiato dalla Commissione, dessa riconobbe che esige dei 
lavori ragguardevoli, e se si dovesse aspettare che lutto il 
materiale di guerra sia trasportato alla Spezia, ove li annosi 
pure a costrurre lavori di gran rilievo, sarebbe necessario 
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ritardare per molti anni un miglioramento che la prossima 
apertura delle strade ferrate rende urgente. 

Per soddisfare agli imperiosi bisogni del commercio la 
Commissione propone di occupare immediatamente il ba¬ 
cino della Darsena il quale per mezzo di una chiusura 
provvisoria sarebbe isolato dai magazzini e dagli edilizii 
militari, che resterebbero a disposizione del Ministero 
della Marina sino al tempo in cui la Darsena potrà es¬ 
sere intieramente ceduta al commercio. 

Si costrurrebbe una galleria sotto la piazza di San 
Tommaso , e si stabilirebbe un tronco di strada ferrata 
sopra di una gettata dirimpetto al seno di Santa Lìm- 
bania, ed entro una specie di corridoio praticato parat¬ 
ici la mente alla strada Carlo Alberto nel locale della Dar¬ 
sena, che sboccherebbe sulla piazza suddetta dirimpetto 
alla grande entrata. Da quel punto la strada ferrata conti¬ 
nuerebbe sul marciapiede della strada Carlo Alberto , ed 
entrerebbe nel locale ceduto a! commercio vicino all 1 estre¬ 
mità del porticato. 

Colf ad dotta re una tale disposizione si potrebbe pro¬ 
curare al commercio in breve spazio di tempo uno 
sviluppo di superficie di magazzini uguale a quella del 
Portofranco attuale, ed un bacino con calale le quali 
permetterebbero di scaricare 10 navi ad un tempo. 

La spesa di questa prima costruzione non sarebbe che 
di L. 2,900,600, ed i lavori potrebbero essere terminati 
in meno di due anni. 
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Questi) prima opera mostrerà i vantaggi del sistema 
perfezionato elle ha cotanto contribuito allo sviluppo delta 
prosperità dei porti inglesi, e che ha servito di base al 
progetto che presentiamo. 

Nel terminare, la Commissione fa osservare, che i mol¬ 
teplici progetti di miglioramento del Porto di Genova che 
vedono quotidianamente la luce dimostrano almeno la ne¬ 
cessità di perfezionare lo stato attuate delie cose; essa 
fa voti acciocché essendovi accordo sullo scopo siavi pure 
accordo sui mezzi dì conseguirlo. Essa desidera che gii 
aulori de' diversi progetti , (piando avranno preso cono¬ 
scenza del suo lavoro, uniscano i loro sforzi per portare 
Io stabili mento progettato a quel grado di perfezione dj 
cui è suscettibile. 

La Commissione crede pur necessario che il Governo 
prolunghi il molo, c faccia curare il porto i! piu presto 
possibile, onde perfezionare la navigazione marittima, che 
è il prolungamento obbligato della strada ferrata. 

II paese farà volentieri un sacrificio di cui sarà lar¬ 
gamente ricompensato dall 1 abbassa mento dei prezzi delle 
merci che deve procurarsi all 1 estero, dal maggiore smercio 
dei prodotti nazionali, o nell 1 aumento del prezzo che 
potrà ottener ne. 

Il Municipio di Genova ed il Governo unendo i loro 
sforzi per ottenere un risultalo cotanto desiderato daranno 
un primo saggio di quello spirito d'associazione necessario 
per eseguire grandi imprese, e ravvicineranno il giorno 
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ohe deve ricompensare la Nazione dei suoi sforzi corag¬ 
giosi per sviluppare ad un tempo la sua industria e la 
sua prosperità. 


Genova } 19 Febbraio 1852. 


Enrico Mais 


Damiano Sauri 
Ignazio G arder la 
T. Robertson. 
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